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INCORPORACIÓ A LA UNIÓ 
EUROPEA: INVERSIÓ I 
DESENVOLUPAMENT. ELS CASOS 
DELS PAÏSOS DE L’EST. 
RESUM 
La meta prioritària d’aquest projecte és fer una anàlisi de la incidència que l’adhesió a la Unió Europea en el 
sector de les infraestructures de transport podia comportar en alguns països europeus. En concret, s’ha fet 
un estudi de l’efecte sobre l’evolució econòmica i infraestructural dels préstecs europeus destinats a 
Hongria, Polònia, República Txeca, Eslovàquia i Romania.  L’objectiu perseguit en l’estudi pretén determinar 
els mecanismes per establir els criteris principals que utilitza la Unió Europea en el moment de definir els 
imports que destinarà anualment a l’atorgament de préstecs i la distribució entre els diferents programes 
de finançament. La hipòtesi principal és que un dels aspectes claus que es tenen en compte a l’hora de 
pressupostar les inversions europees és el de les infraestructures de transport de cada país.  
En el cos del projecte s’han comptabilitzat els préstecs de la Unió Europea destinats als cinc països en 
qüestió i s’han desglossat per tal d’obtenir-ne les proporcions destinades al sector de les infraestructures 
de transport. S’ha estudiat la situació abans de l’entrada de cada país a la Unió i s’ha pogut identificar els 
punts forts i febles de les diferents xarxes de transport de cada nació (viària, ferroviària, aèria, marítima i 
vies navegables) abans de l’entrada a la Unió Europea. També s’ha analitzat l’evolució de les longituds i les 
condicions tècniques de les infraestructures durant els primers anys després de l’adhesió a la Unió. 
Paral·lelament, s’ha procedit a observar l’evolució en el temps d’alguns paràmetres econòmics de cada 
país, tals com el PIB, el PIB per càpita o el deute públic, i la incidència sobre els mateixos dels ajuts 
europeus.    
Seguidament, s’ha realitzat una comparació entre préstecs de la Unió Europea, inversions en el sector de 
les infraestructures de transport de cada país i les variables econòmiques esmentades. Mitjançant 
regressions lineals simples i múltiples s’han relacionat les variables per tal de poder comprovar la 
rellevància que hi ha en l’evolució global del país. Tots aquests anàlisis han permès extreure dues 
conclusions principals:  
- Per a pressupostar els préstecs que la UE va destinar a Hongria i Polònia es verifica que es va tenir 
present l’evolució econòmica dels mateixos. Per el cas dels altres tres països estudiats, el treball no 
permet assolir la certesa d’aquest criteri i, per tant, no s’ha pogut desxifrar l’aspecte clau amb el 
que s’hi van decidir els pressupostos europeus. Sí que es pot concloure que en ninguna de les 
ocasions es van decidir els imports dels préstecs de la UE tenint en compte, com a factor principal, 
les infraestructures de transport; i conseqüentment, s’ha hagut de refutar la hipòtesi inicial del 
projecte.   
- Els països van invertir fons propis (encara que part d’ells eren pressupostos europeus) en els modes 
de transport on la necessitat era més òbvia i imminent, i alhora en els àmbits imprescindibles 
(construcció, renovació, rehabilitació, electrificació, etc.), alguns dels quals han estat objecte de 
menció al llarg del treball. Això ha permès assolir una segona conclusió: tots els països han 





La meta prioritaria de este proyecto es hacer un análisis de la incidencia que la adhesión a la Unión Europea 
en el sector de las infraestructuras de transporte podía comportar en algunos países europeos. En 
concreto, se ha hecho un estudio del efecto sobre la evolución económica e infraestructural de los 
préstamos europeos destinados a Hungría, Polonia, República Checa, Eslovaquia y Rumanía. El objetivo 
perseguido en el estudio pretende determinar los mecanismos para establecer los criterios principales que 
utiliza la Unión Europea en el momento de definir los importes que destinará anualmente al otorgamiento 
de préstamos y la distribución entre los diferentes programas de financiamiento. La hipótesis principal es 
que uno de los aspectos clave que se tienen en cuenta a la hora de presupuestar las inversiones europeas 
es el de las infraestructuras de transporte de cada país.  
En el cuerpo del proyecto se han contabilizado los préstamos de la Unión europea destinados a los cinco 
países en cuestión y se han desglosado para obtener las proporciones destinadas al sector de las 
infraestructuras de transporte. Se ha estudiado la situación antes de la entrada de cada país a la Unión y se 
han podido identificar los puntos fuertes y débiles de las diferentes redes de transporte de cada nación 
(viaria, ferroviaria, aérea, marítima y vías navegables) antes de la entrada  a la Unión Europea. También se 
ha analizado la evolución de las longitudes y las condiciones técnicas de las infraestructuras durante los 
primeros años después de la adhesión a la Unión. Paralelamente, se ha procedido a observar la evolución 
en el tiempo de algunos parámetros económicos de cada país, tales como el PIB, el PIB per cápita o la 
deuda pública, y la incidencia sobre los mismos de las ayudas europeas.  
Seguidamente, se ha realizado una comparación entre préstamos de la Unión Europea, inversiones en los 
sectores de las infraestructuras de transporte de cada país y las variables económicas mencionadas. 
Mediante regresiones lineales simples y múltiples se han relacionado las variables para poder comprobar la 
relevancia que hay en la evolución global del país. Todos estos análisis han permitido extraer dos 
conclusiones principales: 
- Para presupuestar los préstamos que la UE destinó a Hungría y Polonia se verifica que se tuvo 
presente la evolución económica de los mismos. Para el caso de los otros tres países estudiados, el 
trabajo no permite alcanzar la certeza de este criterio y, por tanto, no se ha podido descifrar el 
aspecto clave con el que se decidieron los presupuestos europeos. Sí que se puedo concluir que en 
ninguna de las ocasiones se decidieron los importes de los préstamos de la UE teniendo en cuento, 
como factor principal, las infraestructuras de transporte; y consecuentemente, se ha tenido que 
refutar la hipótesis inicial del proyecto.  
- Los países invirtieron fondos propios (aunque parte de ellos eran presupuestos europeos) en los 
modos de transporte donde la necesidad era más obvia e inminente, y al mismo tiempo en los 
ámbitos imprescindibles (construcción, renovación, rehabilitación, electrificación, etc.), algunos de 
los cuales han sido objeto de mención a lo largo del trabajo. Esta ha permitido alcanzar una 
segunda conclusión: todos los países han priorizado la misma modalidad de transporte, el sector 
viario, donde han invertido la mayor parte de sus presupuestos.  
  
ABSTRACT 
The fundamental goal of this project is to analyze the impact that accession to the European Union in 
transport infrastructure can have on some European countries. In particular, the project looks into the 
effect on the economic and infrastructural development of European loans to Hungary, Poland, Czech 
Republic, Slovakia and Romania. It aims to establish the criteria used by the EU to determine the amounts 
that will be allocated each year to loans and financing programs. The main hypothesis is that one of the key 
aspects taken into account when planning the investment budget is the transport infrastructure of each 
country. 
The study includes the amounts loaned by the EU to the five countries, which have been broken down in 
order to obtain the proportions attributed to transport infrastructure. The situation of every country before 
accession to the EU has been examined, which has made it possible to identify the strengths and 
weaknesses of the various transport networks of each country (road, rail, sea, air and waterways) pre-EU 
accession. The evolution of the length and technical conditions of the infrastructure in the early years after 
accession has also been analyzed. At the same time, the project has looked at the evolution over time of 
some economic parameters in every country, such as GDP, GDP per capita or public debt, and its impact on 
the European subsidies. 
Next, the data on EU loans, investments in transport infrastructure and the economic variables has been 
compared for every country. By using simple and multiple linear regressions, the variables have been linked 
in order to establish their importance in the global development of the country. These tests lead us to two 
main conclusions: 
- When budgeting the loans that the EU gave to Hungary and Poland, it can be verified that their 
economic development was taken into account. As for the three other countries, the study is not 
conclusive and therefore it is not possible to determine which was the key aspect taken into 
consideration. What can be assumed is that transport infrastructure was not a main factor in 
determining the amounts of the EU loans in any of the cases, which disproves the initial  
hypothesis.  
- The countries invested funds of their own (though part of them actually came from the EU) in the 
means of transport that needed it the most, and in other essential sectors (construction, 
renovation, rehabilitation, electrification, etc.) some of which have been mentioned along the 
project. This has taken us to the second conclusion: every country has prioritized and used most of 
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OBJECTIUS, METODOLOGIA I MOTIVACIÓ  
L’objectiu principal d’aquest treball és fer una anàlisi de la incidència directa que, en els sectors del 
transport i les infraestructures, ha comportat la incorporació d’alguns països com a membre de la Unió 
Europea. En concret, es farà un estudi d’aquests efectes en els territoris dels països de l’Est: Hongria, 
Polònia, República Txeca, Eslovàquia i Romania.  
L’estudi es centrarà alhora en els elements quantitatius i en els aspectes qualitatius dels efectes de la 
recepció del finançament europeu, en un intent d’identificar com, quan, quant i on s’han invertit els diners 
rebuts en aquests països de la Unió Europea.  
L’abast de l’anàlisi inclourà un mostreig en cadascuna d’aquestes nacions, concretat en alguns projectes 
específics, la qual cosa ha de permetre obtenir una visió global del desenvolupament de cadascun 
d’aquests països, directament en matèria d’infraestructures i transport i alhora en la seva evolució 
econòmica general. Amb l’estudi d’aquests projectes es pretendrà explicar el tipus de finançament que han 
rebut i la proporció amb la qual ha contribuït la Unió Europea. S’inclourà també un petit estudi comparatiu 
per modalitats de transport, tant pel que fa a la quantitat d’obres com als recursos invertits en cada sector 
de les infraestructures de transport: ports, carreteres, aeroports, ferrocarril... S’intentarà identificar els 
camps prioritaris de cada nació i relacionar-los amb les necessitats individuals de les xarxes de transport de 
cada país.  
Les conclusions del treball han de permetre confirmar: si tots els països analitzats han prioritzat la mateixa 
modalitat d’infraestructures i han coincidit en potenciar un mateix sistema de transport; si existeixen 
coincidències en la selecció de futurs projectes a desenvolupar; i, finalment, quina valoració global sobre els 
respectius nivells econòmics s’ha derivat de la seva incorporació a la Unió Europea.  
Pel que fa a la metodologia, es pretén relacionar les variables econòmiques considerades, un exemple en 
pot ser el PIB, amb l’evolució en el temps i l’espai de les xarxes de transport de cada país. Per a fer aquesta 
combinació es treballarà amb regressions lineals simples i múltiples i, s’estudiarà el valor dels estadístics 
obtinguts per tal de poder acceptar o no la rellevància entre variables.  
Després d’haver realitzat un Erasmus a Budapest, Hongria, i veure el ressentiment encara present entre els 
ciutadans pel fet d’haver hagut de pagar altes taxes per tal de poder utilitzar les infraestructures de 
transport finançades amb fons privats fa més d’un segle, em va sorgir la curiositat de conèixer més en detall 
el tema. L’entrada del país a la Unió Europea havia significat algun canvi en quant al finançament de les 
infraestructures? Aquesta integració a la Unió podria implicar una millora de les xarxes de transport del 
territori hongarès? Es podrien acabar eliminant els elevats peatges de les autopistes del país? Aquestes 







1.1.  Creació de la Unió Europea 
Per a molts experts, la Primera Guerra Mundial (1914-1918) va significar el principi del fi de la civilització 
europea. Després d’aquesta, ja es va intentar unificar part del continent per tal d’aconseguir pacificar la 
situació. Tot i això,  no va ser fins després de la Segona Guerra Mundial (1939-1945) quan va néixer la Unió 
Europea. El principal objectiu d’aquesta assemblea era acabar amb els freqüents i cruels conflictes que hi 
havia entre països veïns.   
Durant els anys 50, es va produir el primer pas per a realitzar la unió econòmica i política que avui en dia 
coneixem amb la creació de la Comunitat Europea del Carbó i de l’Acer. Els sis fundadors d’aquesta 
associació van ser: Alemanya, Bèlgica, França, Itàlia, Luxemburg i els Països Baixos. Aquest primer període 
de fundació i consolidació de la Unió Europea es caracteritza per la guerra freda entre l’est i oest. L’any 
1957 es va firmar el Tractat de Roma, per el que es va constituir la comunitat Econòmica Europea (CEE), 
més freqüentment coneguda com el “mercat comú”. Amb aquest pacte es va acordar un procés transitori 
de dotze anys en els quals s’abolirien els aranzels interns entre estats membre, potenciant un intercanvi 
comercial més fluid i efectiu. Realment, aquest mercat comú afectava únicament a la lliure circulació de 
bens. El lliure moviment de capital, persones i serveis seguia patint limitacions importants.  
Es coneixen amb el sobrenom de Pares Fundadors de la Unió Europa a un seguit de líders visionaris que van 
inspirar la creació de la UE actual. Aquest grup d’homes era molt variat en quant a professions i cultures, 
però tots compartien els mateixos ideals: una Europa pacífica, unida i capaç de prosperar. Sense la seva 
energia i motivació no viuríem en aquest marc basat en la pau i l’estabilitat que avui en dia es dóna per 
descomptat.  
A continuació es presentaran alguns d’aquests Pares Fundadors. Cal destacar que la UE es desenvolupa i 
defineix dia a dia, per tant aquest apartat es segueix escrivint dia a dia (Dirección General de Comunicación 
de la Comisión Europea, 2013).  
Winston Churchill, antic oficial de l’exèrcit, corresponsal de guerra i Primer Ministre britànic (1940-1945 i 
1951-1955) va ser una de les primeres personalitats en proposar la creació d’uns “Estats Units d’Europa”. 
Després de la Segona Guerra Mundial estava convençut que únicament una Europa unida podia assegurar 
un cert nivell de pau i estabilitat.  
Robert Schuman, Ministre d’Afers Exteriors francès entre 1948 i 1952, en cooperació amb Jean Monnet, va 
elaborar el Pla Schuman presentat el dia 9 de maig de 1950, data que es considera el dia del naixement de 
la Unió Europea. Amb aquesta declaració va proposar el control conjunt de la producció de carbó i acer, les 
matèries primeres més importants de la indústria d’armaments. La seva idea inicial era arribar a demostrar 
que sense un control acurat de la producció de carbó i acer no es podia participar en una guerra. Jean 
Monnet, conseller polític i econòmic francès, també va dedicar la seva vida professional a la integració 
europea i va impulsar la fusió d’indústria pesada d’Europa Occidental.   
Alcide de Gasperi, Primer Ministre italià i Ministre d’Afers Exteriors des de 1945 a 1953, va promoure 
diverses iniciatives per a la unificació d’Europa Occidental. Va col·laborar en la realització del Pla Marshall 
(pla impulsat pels Estat Units d’Amèrica per a la reconstrucció dels països europeus després de la Segona 
Guerra Mundial) i va crear estretes relacions econòmiques amb altres països, sobretot amb França.  
Joseph Bech, polític de Luxemburg, va ser el responsable de la creació de la Comunitat Europa del Carbó i 
l’Acer (CECA) a principis dels anys 50. Es pot atorgar el mèrit de la creació de la Comunitat Econòmica 
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Europea a aquest pare fundador, doncs la Conferència de Messina (juny de 1955, Messina, Itàlia), on es van 
trobar els ministres d’afers exteriors dels sis estats membres de la CECA,  va acabar conduint a la creació 
d’aquesta comunitat europea tres anys més tard. En aquesta mateixa conferència es va intentar estudiar la 
possibilitat de crear una integració europea, creant una Comunitat Política Europea i una Comunitat 
Europea de Defensa, que passa en un futur no massa llunyà. Johan Willem Beyen, polític, empresari i 
banquer internacional neerlandès, va impulsar també el procés d’integració europea a mitjans de la dècada 
de 1950.  
Paul-Henri Spaak, un reconegut “estadista europeu”, va defensar la idea de que la manera més eficient per 
assegurar la pau i l’estabilitat era la unió de països mitjançant tractats vinculants. Va aconseguir assolir 
aquests objectius sent el President de la primera sessió plenària de les Nacions Unides (1946) i Secretari 
General de la OTAN (1957-1961). Va ser una de les personalitats encarregades de redactar el Tractat de 
Roma (signat l’any 1957), on fonamentalment es  va constituir la Comunitat Econòmica Europea (CEE) on 
s’establia la creació d’un mercat comú europeu.  
Sicco Mansholt, agricultor, polític, i més tard, primer Comissari Europeu d’Agricultura (1945-1973), va 
ajudar a la creació i el desenvolupament de la Política Agrícola Comuna de la Unió Europa. Ell havia vist de 
primera mà la fam que es patia al continent durant la Segona Guerra Mundial. Amb aquest coneixement va 
deixar clar que Europa havia de ser autosuficient i que havia d’assegurar l’oferta d’aliments assequibles a 
tots els ciutadans europeus.  
Walter Hallstein va ser el primer President de la Comissió Europea (1958-1967). Durant aquest període va 
impulsar la realització del mercat comú i va ajudar a avançar al procés d’integració.  
Konrad Adenauer, el primer Canceller de la República Federal d’Alemanya (1949-1963), va se un demòcrata 
unificador i es considera que va ser l’home que va influir més en la història del seu país i d’Europa en temps 
de postguerra. Un fet que reflexa la seva importància en el marc de la política exterior va ser la reconciliació 
amb França, que es va firmar l’any 1963. Aquest tractat, que popularment es caracteritza com un tractat 
d’amistat, va ser un punt clau cap a la integració europea.   
Altiero Spinelli, polític italià, fou el principal responsable de la proposta del Parlament Europeu d’un Tractat 
sobre una Unió Europea Federal. La proposta no va ser aprovada fins l’any 1984, tot i això, va ser una 
important font d’inspiració per a la consolidació dels Tractats de la UE dels any 80 i 90.  
Es pot concloure que en el moment en què es considera la oficial fundació de la Unió Europea (9 de maig de 
1950) aquesta estava constituïda per 6 països: Alemanya, Bèlgica, França, Itàlia, Luxemburg i els Països 
Baixos. 
1.2. Ampliació de la Unió Europea i entrada dels països de l’Est 
L’1 de gener de 1973 es va ampliar l’extensió de la UE incorporant 3 països més en les seves llistes: 
Dinamarca, Irlanda i el Regne Unit.  
L’any 1981, Grècia passa a ser el desè estat membre de la UE, cinc anys més tard s’afegeixen Espanya i 
Portugal. Al 1986 es firma l’Acta Única Europea, amb la que es fixa un període de 6 anys durant els quals 
s’intentaran eliminar els problemes de lliure circulació de mercaderies a través de fronteres de la UE i que 
finalment s’arribarà al tant esperat mercat únic. El dia 9 de novembre de 1989 es produeix un gran canvi 
polític amb la caiguda del mur de Berlin, cosa que significarà, per primer cop en gairebé tres dècades, la 
unió de les dues Alemanyes i en poc temps la unificació definitiva de les dues regions en un sol país.    
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L’any 1995 ingresses ala UE tres països més: Àustria, Finlàndia i Suècia. Els acords firmats a Schengen, 
Luxemburg, permeten gradualment al ciutadà viatjar dins del territori; dels quinze països, sense la 
necessitat de presentar un passaport en el moment de creuar una frontera.  
A principis de l’any 2002 la nova moneda que unificarà encara més el comerç europeu, l’Euro, es posa en 
circulació en 10 països de la UE. L’any 2004 deu nous països ingressen a la UE: la República Txeca, Xipre, 
Eslovàquia, Eslovènia, Estònia, Hongria, Letònia, Lituània, Malta i Polònia; seguits dels dos nous membres 
que han ingressat a aquesta comunitat l’any 2007: Bulgària i Romania. Al setembre de 2008 una crisis 
financera va sacsejar l’economia mundial. Conseqüentment, la cooperació econòmica entre països membre 
de la UE es va enfortir i estrènyer. L’últim país que es s’ha incorporat a la UE ha sigut Croàcia l’any 2013. 
Així doncs, actualment (any 2015), la Unió Europea està constituïda per 28 països membre (Ocaña, 2003). 
1.3.  Fons estructurals europeus 
El Fons Estructurals són instruments de la Unió Europea per a promoure un desenvolupament homogeni  i 
harmoniós del diferents països que formen part de la UE o estan en vies d’adhesió. El seu principal objectiu 
és reforçar la cohesió econòmica i social de tots els països. Els Fons Estructurals es poden subdividir en cinc 
grups, cada un d’ells amb una meta característica (Europea, Maig 2015): 
Fons Europeu de Desenvolupament Regional (FEDER): aquest fons té com a objectiu reduir les diferències 
que existeixen entre els nivells de desenvolupament de les regions europees, per a que les regions menys 
afavorides superin el retràs que pateixen. Des de 1975 el FEDER concedeix ajudes per a la construcció 
d’infraestructures i la realització d’inversions productives capaces de generar ocupació. El Fons de 
Desenvolupament Regional suposa un dels ajuts més grans del pressupost de la UE, ja que afecta a diverses 
àrees de desenvolupament. Els transports, la tecnologia de la comunicació, l’energia, el medi ambient, la 
investigació i la innovació, les infraestructures socials, la formació, la rehabilitació urbana i la reconstrucció 
industrial, el desenvolupament rural, la pesca, i inclús el turisme i la cultura. Totes les regions de la UE 
poden beneficiar-se d’aquest Fons, que atorga subvencions a fons perdut i que són gestionades 
directament per les administracions públiques. La finalitat és que totes les regions de la UE convergeixin a 
un mateix nivell de desenvolupament, i conseqüentment es permeti enfortir la moneda i la posició 
econòmica d’Europa.  
Fons Social Europeu (FSE): es va instaurar l’any 1958 i està destinat a fomentar les oportunitats d’ocupació i 
mobilitat geogràfica i professional dels treballadors, així com a facilitar la seva adaptació a les 
transformacions industrials i als canvis dels sistemes de producció, especialment mitjançant la formació i la 
reconversió professional. Finança principalment activitats  de formació per afavorir la inserció professional 
dels aturats i dels sectors més desafavorits de la població. El cost del FSE representa aproximadament el 
10% del pressupost anual total de la UE.  
Fons de Cohesió: aquest Fons està destinat als Estats membre amb una Renda Nacional Bruta per càpita 
inferior al 90% de les renda mitjana de la UE. El seu objectiu és reduir les disparitats socioeconòmiques i 
promoure el desenvolupament sostenible. Els cinc països de l’est que són objecte d’estudi (Hongria, 
Polònia, la República Txeca, Eslovàquia i Romania) han estan dins el grup recolzat per aquest Fons des de la 
seva entrada a la Unió. Espanya també està dins la llista de països que reben aquest tipus de Fons des de 
principis del segle XXI. Els diners que el Fons de Cohesió disposa es destinen essencialment a les Xarxes 
Transeuropees de Transport i en el medi ambient; en concret, el Fons dona impuls als projectes relacionats 
amb l’energia i el transport. Aquesta ajuda financera, a diferència dels anteriorment descrits, es pot 
suspendre per una decisió del Consell Europeu si un Estat membre mostra un dèficit públic excessiu i no ha 
solucionat la situació o no ha pres les mesures oportunes per a solucionar-la.  
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Fons Europeu Agrícola de Desenvolupament Rural (FEADER): els seus objectius principals són la millora de 
la competitivitat de l’agricultura a través de l’ajuda a la reestructuració, del medi ambient i l’espai rural 
mitjançat l’ajuda territorial i de la qualitat de vida en les zones rurals i el foment de la diversificació de les 
activitats econòmiques. En els últims anys s’ha impulsat una nova branca d’aquest Fons, que s’encarrega de 
seleccionar els millors plans de desenvolupament dels grups d’acció local en els que s’estableix una 
associació entre els sector públic i el privat. La importància del FEADER recau en l’àmplia superfície en què 
incideix: les zones rurals representen un 91% del territori europeu i hi viu el 56% de la població de la UE.  
Fons Europeu de la Pesca i Marítim: els països de la UE han pres mesures per a assegurar la sostenibilitat 
del sector pesquer europeu i impedir que la mida de les poblacions de peixos i la seva productivitat no 
siguin amenaçats a llarg termini. Amb aquest Fons es pretén assegurar que la pesca i l’aqüicultura siguin 
sostenibles des del punt de vista mediambiental, econòmic i social, i ofereixin als ciutadans europeus una 
font d’alimentació bona per a la salut. La seva finalitat és dinamitzar el sector pesquer i garantir un nivell de 
vida per a les comunitats pesqueres. 
1.3.1. Repartiment dels Fons Estructurals Europeus entre 1994 i 2013 
Els Fons Estructurals Europeus es distribueixen a través de programes per a ser invertits en objectius: 
- Objectiu 1: inclou les regions amb un PIB per càpita inferior al 75% de la mitja comunitària i 
s’emporta el 70% dels Fons Estructurals.  
- Objectiu 2: destinat a les regions amb dificultats i proposats pels Estats membre. Han de ser regions 
que no sumin més de 18% de la població de la UE i estiguin sotmeses a canvis socioeconòmics 
importants o que siguin àrees industrials, rurals o pesqueres en declivi. 
- Objectiu 3: suport a l’adaptació i modernització de les polítiques d’educació, formació i ocupació. Es 
destina a regions que no estan incloses en l’objectiu 1.  
La distribució territorial, per països, d’aquests Fons ha anat variant al llarg dels anys. S’analitzarà aquesta 
evolució per blocs, corresponent aquests a diferents períodes temporals.  
Període 1994-1999 
A la taula següent veiem les quantitats invertides a cada país, que en aquell moment formava part de la UE, 
en forma de Fons Estructurals Europeus: 
 
Figura 1. Fons Estructurals Europeus en el període 1994 a 1999 en milions d’ECU 









Fons Estructurals Europeus 1994-1999  en milions d'ECU  
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Espanya va ser el gran benefactor d’aquests fons estructurals. Sobretot pel que va als adreçats a l’Objectiu 
1, on es van destinar més de 26 milions d’ECU. Aquesta quantitat representa gairebé el doble del que va 
rebre el mateix Objectiu a Itàlia, el segon país que va rebre una màxima inversió. Dels sis països que 
destaquen en el gràfic anterior, quatre es troben al sud d’Europa, i tres d’ells tenen costa mediterrània. En 
el període citat es van fer importants reformes estructurals en tota la zona sud de la UE, invertint fortament 
en els projectes corresponents a l’Objectiu 1, ja que aquestes zones complien els requisits econòmics 
adients: en conclusió, els països del sud d’Europa eren bastant més pobres i menys desenvolupats 
econòmicament que els seus veïns del nord (EC Structural Funds, 1999).  
Període 2000-2006 
 
Figura 2. Fons Estructurals Europeus en el període 2000 a 2006 en milions d’euros           
Destaca un dels nous Estats membre de la UE: Polònia; el qual s’estudiarà específicament més endavant. 
Pel que fa als altres països, la forta inversió es centra en l’Objectiu 1, per tant, són els destinataris d’uns 

























Fons Estructurals Europeus 2007-2013 en milions d'euros 
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Els països que destaquen en aquest període són els sis anteriorment comentats, la major part del sud de la 
Unió, pel que s’hi han afegit cinc països de l’est d’Europa: Hongria, Polònia, la República Txeca, Eslovàquia i 
Romania. Aquests cinc països són els que es tractaran més a fons en aquest projecte. Eren països que 
sortien de règims polítics extrems i l’economia dels quals s’havia vist molt afectada durant la segona meitat 
del segle XX. Quatre d’aquests cinc països es van adherir a la UE l’any 2004, i necessitaven una alta inversió 
per a poder desenvolupar-se regionalment fins a arribar a tenir un PIB per càpita similar a la mitja de la UE 
(Hübner, 2007).  
Per a concloure aquest apartat podem repetir que els països on més Fons Estructurals Europeus es van 
destinar van ser principalment els del sud d’Europa (Espanya, Grècia, Portugal i Itàlia) i el països de l’est 
(Hongria, Polònia, la República Txeca, Eslovàquia i Romania). 
1.3.2. Breu reflexió sobre l’impacte dels Fons Estructurals Europeus  
La Unió Europea no ha analitzat amb deteniment els impactes derivats exclusivament d’aquests Fons 
Europeus, doncs no és tasca fàcil ja que el creixement d’un país depèn de moltes variables alhora. Es va fer 
un estudi aproximat de l’efecte que podrien arribar a tenir aquests Fons sobre els països de l’Europa 
oriental, ajudes que compare l’evolució dels mateixos amb i sense aquests ajuts.  
 
Figura 4. Creixement esperat mig del PIB dels països amb i sense els Fons Estructurals Europeus entre 2014-2020. 
[CR: Croàcia, CZ: República Txeca, HU: Hongria, PL: Polònia, RO: Romania, SK: Eslovàquia]1 
D’acord amb l’estudi esmentat, reflectit en el quadre precedent, es pot afirmar que el creixement del PIB 
d’aquests països és substancialment major si tenim en compte l’efecte dels Fons Estructurals Europeus. 
Romania és el país en el que el seu Producte Interior Brut creix més. Així mateix, si comparem aquest 
creixement amb i sense Fons, varia en un 0,8%, percentatge que significa també la variació major dels sis 
païos comparats. Aquest fet s’explicaria, segons els autors de l’estudi, perquè Romania té l’economia 
menys desenvolupada dels països comparats i està subjecte a un possible creixment més significatiu.   
                                                             
1





Amb aquesta figura entenem que en tots els casos estudiats els Fons Europeus ajudaran als països a 
desenvolupar-se econòmicament de manera favorable. S’estudiarà aquest creixement de l’economia de 
cada país amb més detall en els capítols següents.  
1.4.  Referència històrica dels països en estudi 
A continuació s’analitzarà la història recent dels cinc països de l’est que s’estudiaran profundament més 
endavant: Hongria, Polònia, República Txeca, Eslovàquia i Romania. Es farà un breu incís polític, social, 
econòmic i cultural (La quinta ampliación de la Unión Europea: Notas, 2007).  
1.4.1. Hongria 
Hongria és un dels països que van conformar la quarta ampliació de la Unió Europea l’any 2004, la major 
ampliació experimentada per la UE, tant en dimensions com en diversitat. A banda del país hongarès, s’hi 
van incorporar Xipre, Eslovàquia, Eslovènia, Estònia, Letònia, Lituània, Malta, Polònia i República Txeca. 
En el marc històric, Hongria va estar regida pel comunisme durant gairebé tota la segona meitat del segle 
XX. L’any 1947 el país va ser ocupat per les tropes soviètiques i es va instaurar un govern comunista. 
D’aquesta manera, Hongria passava a ser una part important del Bloc de l’Est. 
Després del col·lapse de la Unió Soviètica i amb la dissolució del Pacte de Varsòvia, la nova República 
democràtica d’Hongria va intensificar els llaços amb Europa occidental. Es va unir a la OTAN l’any 1999 i a la 
Unió Europea en el 2004.  
Hongria va ser el país que millor va fer front a la caiguda dels soviètic, principalment perquè en els darrers 
anys del règim socialista s’havia anat apropant paulatinament al sistema de lliure mercat. A més a més, 
contava amb el recolzament del programa PHARE (Poland and Hungary: Assistance for Restructuring their 
Economies). Aquest programa va ser ideat l’any 1989 amb la finalitat d’assistir i proporcionar ajuda 
financera als països candidats de l’Europa central i de l’est en la seva preparació per unir-se a la UE. Ara bé, 
no va ser fins la celebració del Consell Europeu a Copenhaguen (1993) que la UE va estudiar i considerar de 
forma definitiva la possible entrada dels països post-comunistes. En aquella mateixa trobada es van definir 
les condicions i termes que havien de complir els nous candidats per tal d’integrar-se en el mercat europeu. 
Aquestes premisses van ser recollides i presentades com els “Criteris de Copenhaguen” (Hungarian History, 
2015) (Hungria, 2015). 
 Criteris de Copenhaguen: 
o Criteris polítics: el país sol·licitant ha d’haver aconseguit l’estabilitat d’unes institucions que 
garanteixin la democràcia, l’Estat de Dret, els drets humans i el respecte i la protecció de 
les minories. 
o Criteris econòmics: el país sol·licitant ha de gaudir d’una economia de mercat operativa i la 
capacitat de fer front a la pressió competitiva i a les forces de mercat existents dins la UE. 
o Criteris d’adopció del cabal comunitari: el país sol·licitant ha de ser capaç d’assumir les 
obligacions de l’adhesió, incloses les d’adquisició de les metes de la unió política, 
econòmica i monetària. 
Després de la invitació formal del Consell Europeu de Copenhaguen als països de l’Europa de l’est, el 
programa PHARE va ser reorientat per ajudar als candidats en el procés. L’objectiu del programa era ajudar 
a aquests països a aconseguir economies de mercat basades en la lliure empresa i la iniciativa privada. 
Alhora, el programa impulsava i assistia el desenvolupament d’institucions públiques estables, eficients i 
eficaces, que permetessin als diferents països satisfer els criteris d’adhesió.   
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En aquest context va néixer el 15 de febrer de 1991 el Grup Visegrád (V4). Mitjançant aquest acord, els caps 
dels estats d’Hongria, Polònia i Txecoeslovàquia pactaven per contribuir al desenvolupament polític i 
econòmic de les tres nacions i per impulsar el procés d’adhesió a la Unió Europea. 
La primera petició d’entrada a la UE per part d’Hongria va ser el març de 1994, però les negociacions no es 
van iniciar fins al 1998. Les negociacions entre Hongria i la Unió Europea van continuar  fins l’any 2002, 
quan el país va rebre la invitació formal per entrar a la UE. El referèndum sobre l’adhesió d’Hongria a la UE 
es va dur a terme el 12 d’abril del 2003 i va ser aprovat pel 83,8% dels vots.  Conseqüentment, Hongria va 
passar a formar part de la Unió Europea el maig del 2004 (RTE News, 2003) (European Union, 2015).   
1.4.2. Polònia 
Polònia és el trenta-quatrè país més poblat del món i el sisè de la Unió Europea, de la qual és membre des 
de l’any 2004.  
Durant la Segona Guerra Mundial, Polònia va ser ocupada per l’Alemanya nazi i la Unió Soviètica. Tot i que 
anys anteriors havia firmat pactes de no-agressió amb aquestes nacions, aquests van quedar anul·lats amb 
la pujada al poder de Hitler. El gran conflicte va castigar durament el país, quedant repartir el territori 
polonès entre alemanys i soviètics. Les ciutats poloneses es van convertir en guetos i camps d’extermini i, 
gairebé la totalitat de la població jueva va ser extingida. Es calcula que durant la guerra van morir més de 6 
milions de ciutadans polonesos.  
Al finalitzar la guerra, es va declarar la República Popular de Polònia (1952). D’aquesta manera, Polònia 
quedava constituïda com un estat satèl·lit socialista de la Unió Soviètica. El govern comunista va seguir al 
front del país fins les revolucions de 1989. Aquests actes van acabar amb el govern marxista-leninista de 
Polònia i van donar peu a una nova constitució. El 4 de juny de 1989 s’iniciava una nova era democràtica, 
coneguda com la Tercera República.  
L’any 1990 s’implementava el sistema d’economia de mercat, fet que va posar en evidència els principals 
problemes del sector industrial: alta concentració de l’economia en un sector, sobredimensió empresarial i 
tecnologia obsoleta. Davant aquesta realitat, es va posar en marxa un programa de privatització i reforma 
econòmica. Poc a poc la indústria va començar a generar molt bons resultats. Amb l’entrada al segle XXI, 
Polònia va aconseguir solucionar part dels seus principals problemes econòmics, fet que li va permetre 
l’ingrés a la UE (Stay Poland, 2015) (Cultura Polaca, 2015). 
Les relacions entre Polònia i la Unió Europea es van iniciar l’any 1994, quan el país es va convertir en un 
membre associat de la UE. Dos anys més tard, Polònia va presentar tota la documentació exigida per a ser 
membre de ple dret. Amb tota la informació sobre la taula, les negociacions per a l’ampliació de la UE es 
van iniciar durant la cimera de la Unió Europea celebrada a Luxemburg al 1997.  
En el seu camí com aspirant a membre de la Unió Europea, Polònia havia de complir tres tasques principals: 
democratització de les estructures polítiques de l’estat; introducció de l’economia de mercat; integració en 
la UE. Després de fer els canvis pertinents i complir els criteris establerts per la UE, les diverses 
negociacions es van donar per finalitzades de forma gratificant el 13 de desembre de 2002. 
El 16 d’abril de 2003, a Atenes, es va firmar el Tractat sobre l’Adhesió de Polònia i altres països candidats. El 
referèndum sobre l’adhesió a la UE es va celebrar entre els dies 7 i 8 de juny d’aquell mateix any, obtenint 
un resultat favorable amb 77,45% dels vots a favor. Finalment, la República de Polònia va ser declarada nou 
membre en ple dret de la UE el dia 1 de maig de 2004, juntament amb els altres integrants del grup 
Visegrád (Embajada de la República de Polonia en el Reino de España, 2015) (European Union, 2015). 
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1.4.3. República Txeca 
La República Txeca actual neix l’1 de gener de 1993 de la dissolució pacífica de Txecoeslovàquia. En aquests 
moments es defineix com una democràcia parlamentària multipartidista, membre de l’OTAN des de 1999 i 
de la UE des del 2004. 
Al acabar la Segona Guerra Mundial, Txecoeslovàquia va caure sota la influència soviètica. L’any 1948, el 
partit comunista guanyava les eleccions democràtiques. D’aquesta manera, la república es convertia en un 
bloc soviètic.  
Tot i que la Txecoeslovàquia d’entre les dues guerres es va situar entre els estats industrialment 
desenvolupats, durant la següent meitat del segle XX es va trobar en una seria debilitació, tant econòmica 
com administrativa. Aquesta situació, sumada a la repressió i al totalitarisme del règim comunista, va 
condir a l’elecció de nous líders de l’estat que defensessin unes polítiques reformistes. Alhora, com a 
resposta a la situació del país després de la Segona Guerra Mundial, Txecoeslovàquia va iniciar el seu 
procés d’integració a Europa.  
Juntament amb la caiguda del comunisme a Europa, el règim comunista de Txecoeslovàquia va ser 
desmantellat el novembre de 1989. Posteriorment, l’any 1993, Txecoeslovàquia es va separar donant lloc a 
dos estats independents: República Txeca i Eslovàquia. Aquesta divisió va respondre al triomf de partits 
amb programes incompatibles en els dos països, així com a la formació de dos governs independents amb 
idees diferents sobre el desenvolupament dels països en el futur (Czech Site, 2015) (Ministerio de Indústria 
y Comercio de la República Checa, 2015).  
Amb l’autonomia de la República Txeca, es van reforçar les polítiques d’exterior per encaminar el procés 
d’adhesió a la Unió Europea cap a una realitat pròxima. Fins l’any 1993, la integració europea havia estat, 
bàsicament, un procés econòmic. Aquell mateix any, els líders europeus es van reunir a la ciutat de 
Maastricht, on van acordar procedir a una integració més profunda a nivell polític i cooperar més 
estretament en assumptes judicials. Amb aquest propòsit, Txèquia va presentar la seva candidatura a 
principis del 1996.  
Per tal d’unir-se a la Unió Europea, la República Txeca, va necessitar transformar la seca economia, des 
d’una economia amb planificació estatal a una economia de mercat. També va ser necessària la creació 
d’un sistema democràtic pluripartidista i l’harmonització de la legislació txeca amb les lleis vigents de la UE.  
La majoria de ciutadans txecs, i sobretot la població més jove, reconeixien que l’ingrés a la UE els hi obria 
noves perspectives en diversos sectors, entre ells l’educatiu, el laboral i el comercial. Això va quedar 
reflectit en els resultats del referèndum vinculant celebrat el dia 14 de juny de 2003, on el 81% dels votants 
va donar la seva aprovació al tractat d’adhesió de la república centreeuropea a la UE. L’1 de maig de 2004 
entra en vigor el Tractat d’Adhesió que concedeix la condició de membre de ple dret de la Unió Europea a 
la  República Txeca (Pavla Jedlickova, 2004) (República Checa, 2015) (Embajada de la República Checa en 
Buenos Aires, 2015).  
1.4.4.  Eslovàquia 
Unir-se a la Unió Europea va ser una de les prioritats de la política exterior d’Eslovàquia des que la 
República Eslovaca va ser establerta com un país independent l’any 1993. Aquest objectiu es va veure 
satisfet el maig de 2004, amb la gran ampliació de la UE que incorporava 10 nou membres i més de 100 
milions de ciutadans.   
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L’any 1918, Eslovàquia es va unir amb Txèquia per crear un país comú de les dues nacions. El 28 d’octubre 
de 1918, a Praga, es proclama la primera República de Txecoeslovàquia. Aquesta va durar fins al 1938, quan 
l’Alemanya nazi va exigir l’autonomia de l’estat eslovac. D’aquesta manera es va proclamar la República 
Eslovaca, estat titella d’Alemanya amb un govern d’ideologia nazi.   
El 29 d’agost de 1994 va estellar un aixecament armat dels eslovacs, i altres nacions, contra l’Alemanya nazi 
i el règim feixista de la primera República Eslovaca. Amb aquest moviment, conegut com la Insurrecció 
Nacional Eslovaca (SNP), la nació eslovaca es distanciava del feixisme i s’adheria a les idees de la 
democràcia, la llibertat i el progrés. Finalment, el Consell Nacional Eslovac va declara la restauració de 
Txecoeslovàquia com un estat democràtic amb una nova i justa estructura social.  En aquest sentit, l’any 
1945 va ser establerta la tercera República de Txecoeslovàquia, la qual va caure sota la influència de la Unió 
Soviètica i el seu Pacte de Varsòvia amb l’arriba al poder del comunisme.  
El 17 de novembre de 1989 es va iniciar una revolució a Txecoeslovàquia. L’anomenada Sametová revoluce 
(“revolució de vellut”) va ser un moviment pacífic, sense violència ni víctimes, que va posar fi al règim 
totalitari comunista del país i donar peu a la democràcia (Slovake.eu, 2015) (Eslovaquia.sk, 2015). 
Davant la disparitat de les idees dels governs elegits en ambdós països i el reclam constant d’autonomia per 
part de la població eslovaca, Txecoeslovàquia es va dissoldre de forma pacífica el gener de 1993. D’aquesta 
manera es constituïa l’actual Eslovàquia com una república democràtica parlamentària. 
Amb referència al procés d’adhesió a la Unió Europea, la República Eslovaca va presentar la seva sol·licitud 
d’unió el 27 de juny de 1995. El desembre de 1999, a Hèlsinki, el Consell Europeu va decidir convidar a 
Eslovàquia per iniciar el diàleg sobre la seva unió a la UE. Així doncs, les negociacions es van iniciar el març 
del 2000 i van finalitzar oficialment a Copenhaguen el desembre de 2002.  
La República d’Eslovàquia va signar el Tractat d’Adhesió amb la UE el 16 d’abril de 2003. Tot seguit, el maig 
d’aquell mateix any es va celebrar un referèndum en el que la majoria de la població es va mostrar a favor 
de l’adhesió del país a la Unió Europea, permetent l’entrada d’Eslovàquia a la UE el maig de 2004 (European 
Union, 2015) (Confederación de Empresarios de Andalucía, 2994 abril).  
1.4.5.  Romania 
L’1 de gener de 2007 es feia efectiva l’ampliació de la Unió Europea amb dos nous estats: Romania i 
Bulgària. Amb aquesta darrera ampliació, la Unió assolia ja els 27 membre i gairebé 500 milions d’habitants.  
Al final de la Primera Guerra Mundial, l’imperi austro-hongarès i l’imperi rus havien desaparegut, 
permetent la unió de Besaràbia, Bucovina i Transilvània amb Romania (1918). Així doncs, l’èxit de la Triple 
Entesa va tenir com a conseqüència la creació de la “Gran Romania” (1920-1940).  
El període d’entreguerres va ser una època d’aflorament econòmic i cultura per a Romania, interromput 
per la Segona Guerra Mundial i per l’entrada a l’òrbita soviètica.  Després de la invasió de França per part 
de les tropes nazis el maig de 1940, Romania va quedar aïllada. Per consegüent, la “Gran Romania” va ser 
desmembrada en virtut del pacte germano-soviètic. La URSS va tornar a ocupar Besaràbia i Transilvània va 
haver de ser cedida a Hongria.  
Durant la guerra, el partit comunista es va anar apropant al poder polític. L’any 1947, després de guanyar 
les eleccions, va abolir la monarquia i va proclamar la república popular. Durant el govern de 1958, es va 
iniciar un període de certa independència respecta a la Unió Soviètica i va ressorgir cert sentiment 
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nacionalista. Les primeres manifestacions anticomunistes van tenir lloc l’any 1987 i, finalment, com a 
resposta a la situació de repressió en la qual es trobava el país, va estellar la Revolució Romanesa el 1989. 
L’any 1990 es celebraven les primeres eleccions democràtiques lliures a Romania. S’iniciava així una nova 
era que portava el país cap a la democràcia i cap a una economia de mercat capitalista. Una època 
caracteritzada per l’abolició de les mesures comunistes i l’establiment de noves polítiques d’austeritat. 
Paral·lelament, en aquella dècada, Romania entrava en un període de transició molt dur que va portar al 
creixement de la corrupció, la inflació i la pobresa. Tot això, sumat a la mala situació econòmica del país, va 
conduir a un gran moviment migratori. Doncs van ser molts els romanesos que van escapar cap a països 
mediterrani com Espanya o Itàlia (Eurasia 1945, 2015) (European Union, 2015).  
En relació amb la Unió Europea, les negociacions d’ingrés es van iniciar el 1993. Romania es va unir 
finalment a la UE el 2007, juntament amb Bulgària. La seva entrada es va veure retardada per l’historial de 
crim organitzat, corrupció i mala seguretat alimentària que presentava. La corrupció, l’escassa eficàcia de 
l’administració o del sistema judicial, el baix respecte a les minories i els escassos medis per controlar les 
fronteres, són encara alguna de les assignatures pendents per a Romania (Rafael Pampillón, 2006).  
1.5.  Motius i expectatives dels països de l’Est per l’entrada a la UE  
Amb la crisis de l’any 1989 les ganes d’entrar a la Unió Europea per part dels països de l’Est van augmentar. 
A partir d’aquell moment el primer objectiu de la política exterior de tots aquests països va passar a ser la 
incorporació a la UE. Aquest propòsit va condicionar no només les seves relacions internacionals sinó que 
també la seva política interna i la seva transformació econòmica.  
Hi ha diferents motius darrera aquest decisió unànime, però el principal és una raó econòmica. Des dels 
anys vuitanta, la crisi de la Unió Soviètica es va traduir en la incapacitat de pagar les mercaderies que 
arribaven a la zona. Entre 1989 i 1991 el mercat de l’Europa de l’Est es va veure reduït en un 60%. L’any 
1991 el PNB de la República Txeca i Romania va decréixer un 14%, el d’Eslovàquia un 11%,  el de Polònia un 
9%  i el d’Hongria un 8%. Aquests grans descensos van obligar a aquests països a buscar nous mercats. 
Europa Occidental n’era el més proper i capaç d’absorbir els productes de l’Est. La meta era assumir una 
economia de mercat, i l’economia occidental ho permetia. Com a conseqüència d’aquesta fita va 
desenvolupar-se l’objectiu de pertànyer a una xarxa internacional europea, tant a nivell de transport de 
mercaderies com d’informació i tecnologia (CIDOB, 2014).  
Juntament amb aquesta necessitat de trobar mercats alternatius, aquests països necessitaven una forta 
ajuda econòmica per tal de reestructurar la seva indústria, que no rebia injeccions econòmiques des de 
principis de la dècada dels setanta. Així doncs trobem les dues expectatives principals de l’Europa de l’Est 
per entrar a la UE.  
Apart de les raons econòmiques existien motius polítics i de seguretat que van empènyer els països de la 
zona cap a la UE. En quant a la meta política, es pretenia amb l’entrada a la Unió una tornada a la 
normalització que s’havia perdut amb l’ocupació de les tropes soviètiques la segona meitat dels anys 
quaranta, deixant enrere els règims comunistes que havien estat presents en aquests països durant quatre 
dècades i dirigint-se cap a règims democràtics. En quant a les raons de seguretat, la més important era 
assegurar l’allunyament de la influència russa (Rússia es presentava com la única potència veïna 
amenaçadora i amb possibilitat de conquerir les seves terres). Aquests països necessitaven una figura 




2. LES XARXES TRANSEUROPEES 
Una de les prioritats del Banc Europeu d’Inversions (BEI) era el desenvolupament de les Xarxes 
Transeuropees de transport i energia (XTE). Així es recull en l’Informe Anual de 1999 del BEI: “El BEI financia 
inversiones conducentes a la integración y el desarrollo de los intercambios, en particular la construcción, 
modernización o expansión de carreteras, ferrocarriles, puentes, puertos, aeropuertos y redes de 
telecomunicaciones y de distribución de energía”. Per als països candidats a la membraria era indispensable, 
per tal de poder assolir el seu objectiu d’entrar a la UE, el desenvolupament d’aquests corredors. Aquests 
permetrien la integració econòmica i social del països centre-europeus dins la Unió Europea. 
L’any 1994 es va encunyar el concepte de Xarxes Transeuropees i (XTE) se’n van identificar les prioritàries 
per part del Consell Europeu d’Essen. Les trenta XTE prioritàries de transport van ser seleccionades tenint 
en compte, per una banda, la seva importància estratègica a llarg termini per a la integració del mercat 
interior en la UE i, per altra banda, el seu impacte sobre el desenvolupament.  
Entre 1993 i 1997, el BEI va prestar 42.000 milions d’euros per a la constitució d’aquestes xarxes, tant en el 
camp del transport com el de les telecomunicacions i la transmissió d’energia. Uns 30.000 milions d’aquest 
gran préstec van ser destinats a les xarxes de transport.  
L’any 1998 es van aprovar contractes per valor de 8.200 milions d’euros per a impulsar el desenvolupament 
de les XTE dins la UE i 1.500 milions per a la seva prolongació en els països candidats d’Europa Central. Es 
pot observar en els gràfics següents la proporció de diners invertits en les infraestructures de transport 
respecte els pressupostos totals firmats. 
[A]       [B]  
Figura 5A. Préstecs totals realitats pel BEI l’any 1998 5  
Figura 5B. Repartiment dels 9.700 milions en infraestructures europees de comunicacions.2  
Així doncs, el camp de les comunicacions consumia la major part dels préstecs rebuts durant l’any 1998 a 
Europa (aproximadament un 60% del pressupost total). Dins d’aquest grup hi trobem el desenvolupament 
de xarxes de transport que constitueixen l’objecte d’aquest estudi: ferrocarrils, carreteres i autopistes i 
transport aeri i marítim. La suma dels diners invertits en aquests quatre modes de transport suposa més del 
50% del capital invertit en les comunicacions. Així doncs és fàcil concloure que aproximadament el 30% del 
préstecs totals firmats pel BEI es van destinar a la millora i desenvolupament de les xarxes de transport. 
Dins d’aquest 50% destinat a les infraestructures de transport en general, el ferrocarril és el mode de 
transport que més diners va consumir (cal tenir en compte que la construcció d’infraestructures fèrries és 
més cara que la de qualsevol carretera, comparativament per quilòmetre lineal).  
                                                             
2 Font Fig.5: Informaciones 1-1999, Banc Europeu d’Inversions. 
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A l’altra banda de la balança hi trobem els transports aeris i marítims. Per una banda, el transport marítim 
ja estava ben desenvolupat ja que és el mode de transport més antic utilitzat als països on tenen aquesta 
possibilitat. Conseqüentment no era necessària una forta inversió en aquest sector. En quant als diners 
invertits en el transport aeri, es van destinar sobretot en ampliacions d’antics aeroports i la construcció de 
petits aeroports en ciutats no prioritàries, ja que l’any 1998 totes les grans ciutats ja comptaven amb el seu 
propi aeroport. És així com s’explica el fet que aquests dos modes de transport no rebessin 
proporcionalment la mateixa quantitat en forma de préstec que les carreteres i els ferrocarrils.   
Durant el període de 1995 a 1999 es van invertir en projectes de XTE 
dins la UE 41.000 milions d’euros, 28.000 milions dels quals es van 
destinar a les xarxes de transport. Els préstecs a favor de les XTE van 
anar creixent en aquest període un terme mig del 13% anual, xifra que 
resulta superior a la taxa mitja de creixement de l’activitat general del 
BEI (Banco Europeo de Inversiones, 2000) (Banco Europeo de 
Inversiones, 1999).  
Veiem en la figura lateral els préstecs destinats en aquest període a les 
XTE dins la UE i el repartiment en els tres diferents sectors: transport, 
telecomunicacions i energia.  
Es veu clarament que el sector de les infraestructures de transport es va 
emportar cada any la major part de les inversions fetes pel BEI. Aquestes 
xarxes de transport van absorbir el 65% del total de contractes firmats, 
mentre que els camps de les telecomunicacions va rebre el 26% i el de la 
transmissió d’energia el 19%.  
Ja des de 1994 el BEI es va esforçar per propiciar el sorgiment de consorcis públic-privats per tal de facilitar 
el desenvolupament d’aquestes xarxes. Entre els projectes més importants desenvolupats sobre aquesta 
modalitat es poden citar l’aeroport d’Atenes, la línia fèrria d’alta velocitat entre Londres i París i el túnel 
que creua per sota el canal de la Mànega. 
A continuació es mostra l’evolució dels pressupostos firmats pel BEI destinats a les XTE dins i fora de la UE 
entre 1998 i 2003. El desglossament per modes de transport de cada any i alguns projectes finançats es 
troben a l’Annex 1.  
  
Figures 7 i 8. Milions d’euros invertits pel BEI en les xarxes Transeuropees entre 1998 i 2003. 
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Figura 6. Préstecs firmat pel BEI pel 
desenvolupament de les XTE dins 




En els gràfics anteriors s’observa que les dues corbes presenten la mateixa tendència; creixent abans de 
1999 i arribant a un màxim en aquell any, a continuació decreixent per arribar a un mínim l’any 2001, per 
després reprendre el creixement fins l’any 2003. El mínim del 2001 es deu a la voluntat del BEI de motivar a 
tots els països (fossin de la UE o candidats a l’adhesió) a buscar inversors privats estrangers. Aquests països 
van satisfer els objectius del BEI establerts en el col·loqui d’Estrasburg, pel que a partir d’aquell any es van 
començar a incrementar un altre cop els préstecs destinats a les XTE, a mode de “recompensa” tal i com 
havia promès el responsable dels finançaments del BEI, Sr. Ewald Nowotny.  
L’anterior anàlisis de les Xarxes Transeuropees permet confirmar que el transport ha sigut el sector que 
més finançament va rebre, amb diferència, en el període comprès entre els anys 1999 i 2003. Mentre que 
el camp de l’energia va ser el que menys quantitat d’inversions va rebre (Grupo BEI, 2004). 
El dia 1 de gener de 2004 la Unió Europea va incorporar deu països, quatre dels quals seran estudiats en 
profunditat en aquesta tesina: República Txeca, Eslovàquia, Hongria i Polònia. Per tant, a partir d’aquest 
punt quan es parli d’inversions dins la UE s’inclouran aquests països. Al desembre de l’any anterior es va 
celebrar el Consell Europeu de Brussel·les. En aquesta reunió es va desenvolupar un nou projecte conegut 
amb el nom de la Iniciativa Europea pel Creixement, que tenia com a meta principal reforçar el potencial de 
creixement d’Europa a llarg termini incrementant les inversions en XTE i innovació. En el sector de les XTE, 
la Iniciativa va seleccionar trenta projectes nous prioritaris (es va estimar que es necessitaria un total de 
400.000 milions d’euros) atenent per un costat a la seva importància estratègica a llarg termini per a la 
integració del mercat interior a la UE i per l’altre costat al seu impacte sobre el desenvolupament.  El BEI es 
va presentar com a la principal font d’inversió per a la realització d’aquestes infraestructures mitjançant 
préstecs convencionals a molt llarg termini o instruments financers innovadors amb repartiment de risc que 
estimulaven la intervenció del sector privat en el finançament d’aquestes xarxes. 
 
Figura 9. Milions d’euros invertits pel BEI en les xarxes Transeuropees de transport dins la UE entre 2003 i 2010. 
Com era d’esperar la inversió feta per part del BEI en les XTE de transport dins la UE va augmentar a partir 
de l’any 2004 (any en què la Unió va incorporar deu nous països a les seves llistes). Encara que just després 
d’aquesta gran ampliació els préstecs es van mantenir bastant estables (en el període 2004-2007 s’invertien 
entre 6.500 i 7.500 milions d’euros per any en les XTE de transport), i a partir de l’any 2008 van 
experimentar un fort increment. Dos anys més tard, a causa de la crisi econòmica i financera aquestes 
inversions van tornar a decaure (Grupo BEI, 2010).  
Les xifres exactes i el desglossament d’aquestes inversions segons cada mode de transport es troben també 
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3. PAÏSOS DE L’EST 
Encara que els països que s’estudiaran van entrar a formar part de la Unió Europea entre els anys 2004 i 
2007, va ser molt abans quant la UE va començar a ajudar econòmicament aquests Estats. Amb la definició 
del programa PHARE l’any 1989 ja es tenia com a objectiu ajudar amb la reconstrucció econòmica d’Hongria 
i Polònia. L’any 1994 el programa PHARE es va extendre fins a cobrir la República Txeca, Eslovàquia i 
Romania.  
Es farà una breu descripció d’aquestes ajudes rebudes durant la dècada prèvia a l’esperada entrada 
d’aquests països a la Comunitat Europea. L’estudi es centrarà sobretot en la inversió en infraestructures i 
l’evolució econòmica conseqüent d’aquest procés. Sense aquest anàlisi es fa inviable valorar 
adequadament l’estudi de l’evolució viscuda després de la seva incorporació efectiva a la UE.  
Amb l’acceleració dels canvis polítics l’any 1989 a Europa Central i de l’Est, la Unió Europea va decidir 
ajudar financerament als països de la regió que es veien immersos en una situació econòmica complicada. 
Va ser així com per primer cop el Banc Europeu d’Inversions (BEI) va concedir préstecs per a realitzar 
projectes d’inversió a Hongria i Polònia. La missió principal del BEI és la de contribuir a la consecució dels 
objectius de la Unió Europea facilitant el finançament a llarg termini a favor d’inversions viables. Ja des 
d’aquests inicis el Banc va centrar els seus préstecs als sectors de l’energia, els transports i les 
telecomunicacions. Aquests camps necessitaven ser reformats amb urgència si qualsevol d’aquests dos 
països es volia plantejar la possible entrada a la UE. Principalment es tractaria de reformes amb caràcter de 
rehabilitació o modernització. Cal afegir que també aquell any el BEI va concedir els primers préstecs a 
bancs dels països en qüestió per tal de finançar inversions en la petita i mitjana empresa local.  
Durant la dècada anterior a l’entrada a la UE, el BEI va representar la principal font de finançament 
internacional de la zona central i est d’Europa, on entre 1990 i 1999 va aportar aproximadament 10000 
milions d’euros.  
Les Xarxes Transeuropees als països candidats a l’entrada a la Unió Europa  
Hongria, Polònia, la República Txeca, Eslovàquia i Romania van començar a rebre préstecs  per part de la UE 
per ser invertits en les Xarxes Transeuropees  a partir de l’any 1993. Tot i això, no va ser fins l’any 1999 
quan es va desenvolupar un projecte específic per al desenvolupament d’aquestes xarxes. Aquest projecte 
que rebia el nom de “Inversions en infraestructures de base en el sud-est d’Europa” va ser realitzat pel BEI i 
proposava la primera llista de possibles  infraestructures prioritàries on calia invertir-hi diners. L’estudi 
contemplava les necessitats d’inversió en carreteres, ferrocarrils, ports, aeroports, electricitat, petroli, gas, 
telecomunicacions i gestió de les aigües (incloent-hi el canal del Danubi). L’execució dels projectes de la 
llista necessitaria entre 3 i 5 anys i costaria un total aproximat de 6.000 milions d’euros. Cal afegir però que 
ja l’any 1998 es van destinar gairebé 1.900 milions d’euros a projectes de transport dins els països 
candidats a l’adhesió. Alguns exemples dels projectes finançats amb aquests diners són:  la modernització 
de línies de ferrocarril a Hongria i Romania, transport urbà a Budapest i Cracòvia i treballs varis en el 
desenvolupament d’alguns eixos que comunicaven Polònia, la República Txeca i Eslovènia.  
El BEI va crear al juny del 1999 la Balkan Task Force amb la missió d’avaluar les necessitats d’inversió i 
identificar els projectes prioritaris de la postguerra en el Sud-est Europeu.  La Balkan Task Force era un 
equip d’experts bancaris, enginyers i economistes que, a part de d’identificar els projectes prioritaris, tenia 
la funció de coordinar les activitats del BEI a la zona i les demés institucions financeres que intervindrien en 
la tasca de reconstrucció dels Balcans. 
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Un element clau que afectava als 11 països de la conca del Danubi és la interrupció de la navegació pel riu. 
A causa de la destrucció d’un cert nombre de ponts, la navegació a llarga distància es veia impossibilitada. 
Aquesta situació no canviaria fins que no es procedís a retirar les runes, la qual cosa podia requerir diversos 
anys. Les conseqüències econòmiques del tancament de rutes essencials eren greus i no deixarien de rebre 
aquesta qualificació fins que s’habilitessin estructures o dispositius d’emergència, com per exemple 
transbordadors, procés que podria necessitar anys.   
Un altre factor que la Balkan Task Force havia de tenir en compte a l’hora de calcular les necessitats de 
reconstrucció d’infraestructures és la distorsió introduïda per les activitats bèl·liques en les pauses de 
trànsit i comerç, no només en la zona afectada sinó a tot Europa. Aquesta circumstància feia aconsellable 
parar especial atenció a rutes alternatives o a altres tipus d’inversió.  
L’ interès que hi havia cap a aquesta zona per part dels donants internacionals, va provocar una tendència 
per part dels països ajudats a presentar projectes i proposar inversions sense prestar tanta atenció com de 
costum als criteris econòmics i financers. Aquesta tendència es va aguditzar ja que es tractava de projectes 
que responien a orientacions polítiques (per exemple l’objectiu de la integració regional) més que a 
consideracions econòmiques i d’anàlisi de la demanda. Tot i això, convenia parar important atenció a la 
necessitat de respectar els criteris de finançament internacionals: anàlisi de la demanda, càlcul de la taxa 
de rendiment econòmic, estudi de les recuperacions mediambientals, procediments de contractació 
pública i qualitat d’execució del projecte.  
En quant a l’àmbit del transport era indiscutible l’objectiu de perfeccionar les xarxes i millorar l’accés als 
països candidats a la membraria de la UE. Es van determinar els eixos prioritaris que rebrien el nom de 
corredors de transport. A la imatge següent veiem els corredors que es va decidir impulsar amb aquest gran 
projecte que consumiria 6.000 milions d’euros.  
 
Figura 10. Corredors de transport de l’Europa del Sud i Est4 
Com veiem en la imatge anterior, alguns d’aquests corredors travessen els països estudiats: el corredors IV 
passa per Polònia, Hongria i Romania, el corredor V per Hongria, el corredor VII bàsicament segueix el riu 
Danubi i inclou òbviament els ports d’aquest cabalós riu, etc (Banco Europeo de Inversiones, 1999).  
Amb l’anàlisi detallat dels préstecs fets pel BEI als països candidats a l’adhesió a la UE durant els anys 1997 
a 2003 es farà referència a algun dels projectes realitzats per tal de desenvolupar i modernitzar les Xarxes 
Transeuropees (XTE) que s’han presentat anteriorment.  
                                                             
4 Font Fig.10: Banco Europeo de Inverisiones, Informaciones 3 del 1999 
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S’analitzaran a continuació els imports i detalls dels préstecs atorgats pel BEI als cinc països candidats a la 
Unió Europea en els que entra aquest estudi, en el període entre 1997 i 2003.  
El finançament a l’Europa de l’Est l’any 1997 
D’un total de 3.244 milions d’euros atorgats a països de fora de la Unió Europea,  1486 milions es van 
destinar als països del centre i est d’Europa. Com s’observa en el gràfic següent, més del 50% d’aquests 
préstecs van ser destinats al sector de les comunicacions.  
 
Figura 11. Repartiment sectorial dels contractes de préstec firmats a Europa Central i de l’Est  
D’aquest pressupost la República Txeca va rebre 540 milions d’euros, els quals van ser íntegrament 
destinats a la construcció, reconstrucció i modernització d’infraestructures (de telecomunicacions i 
transports). I si ens fixem únicament en el camp del transport, s’hi van invertir més del 80% de la suma 
global (un projecte finançat amb aquests diners va ser la modernització del tram txec de l’eix ferroviari). 
Polònia va rebre 355 milions, 320 dels quals es van invertir en infraestructures. Eslovàquia va destinar 
gairebé un 40% dels 262 milions rebuts en la construcció de nous trams de carreteres i autopistes.  
Per altra banda, Romania va rebre 142 milions i només en va destinar 20 en la renovació d’infraestructures 
de transport; i dels 35 que va rebre Hongria no es va destinar res al sector de les comunicacions (BEI, 1998).  
El finançament a l’Europa de l’Est l’any 1998 
El BEI va concedir aquell any als països candidats a l’adhesió 2.375 milions d’euros, dels quals gairebé el 
75% es van invertir en el sector de les comunicacions. Els projectes de transport en aquesta regió van 
absorbir 1.700 milions.  
Aquest any va ser Polònia el país que major finançament va rebre: 715 milions d’euros, 425 dels quals es 
van invertir en el sector de les infraestructures de transport, construint diversos trams d’autovia i autopista 
i una línia de tramvia a Cracòvia.  
Dels 435 milions que Romania va rebre, el 98% va ser invertit en la modernització de la xarxa de carreteres i 
ferroviària. Hongria va invertir 110 milions del seu pressupost (375 milions) en la rehabilitació i 
modernització de la xarxa ferroviària i del metro de la capital. 
La República Txeca també va destinar la major part del seu pressupost (270 milions d’euros) al reforçament 
de la xarxa de carreteres.  
Per altra banda, dels contractes de préstecs que Eslovàquia va signar amb el BEI (51 milions) no es va 





Repartiment sectorial dels contractes de préstec 
firmats a Europa Central i de l'Est 
Energia 
Comunicacions 
Gestió d'aigua i altres 




El finançament a l’Europa de l’Est l’any 1999 
Tenim dades més fermes des de l’any 1999. El BEI va finançar 2.373 milions d’euros als països candidats. 
Aquell any, el BEI va invertir gairebé 4000 milions d’euros fora de la UE. Això implica que més del 50% 
d’aquest pressupost va ser destinat a afavorir la integració dels països candidats a l’ingrés a la Unió 
Europea.  
S’observa en el gràfic següent la distribució en els diferents sectors 
dels 2.373 milions d’euros finançats als països candidats l’any 1999. 
El camps de les comunicacions, tant telecomunicacions com 
transports, s’emporta gairebé el 75% del pressupost.  
D’aquests préstecs, Romania va rebre 396 milions d’euros. La major 
part d’aquest pressupost, aproximadament un 90%, va ser invertit en 
la rehabilitació i modernització d’infraestructures. Alguns exemples 
del destí d’aquestes inversions són la rehabilitació i finalització de les 
obres de construcció d’autopistes del Corredor Transeuropeu IV i la 
renovació i finalització de la xarxa de metro de Bucarest.  
Polònia va rebre 347 milions d’euros i els va invertir tots en el camp de les infraestructures de transport. 
Principalment es van finançar infraestructures de petita i mitjana envergadura.  
En quant a la República Txeca, dels 270 milions d’euros que va rebre, va invertir més del 80% en 
rehabilitació i finalització de diversos trams prioritaris de les xarxes de carreteres i autopistes.  
Eslovàquia va invertir els 270 milions d’euros rebuts en construcció i millora d’infraestructures. La major 
part d’aquest pressupost es va destinar a la modernització de la xarxa ferroviària del país.  
Finalment, a Hongria se li van prestar 170 milions d’euros. Només un 30% va ser invertit en el camp de les 
infraestructures de transport (BEI, 1999).  
El finançament a l’Europa de l’Est l’any 2000 
Es van firmar contractes de préstec als països candidats a la membraria per valor total de 2.948 milions 
d’euros.  
Polònia i Romania van rebre la major part d’aquesta quantitat, 941 i 853 milions respectivament. Mentre 
que Polònia va invertir el 40% del seu pressupost assignat a les infraestructures de transport, Romania hi va 
destinar el 58%. Algunes infraestructures fetes a Polònia van ser la construcció de noves autopistes 
transversals i la modernització d’algunes carreteres. A Romania es van rehabilitar carreteres i modernitzar 
el sistema de metro i tramvia de la capital.  
La República Txeca va destinar 235 milions (dels 385 rebuts) a la rehabilitació i extensió de la xarxa 
ferroviària de l’est del país i de metro de Praga.  
Ni Eslovàquia ni Hongria van destinar res al sector de les infraestructures de transport. Aquests països van 
firmar contractes de préstec respectivament de 242 i 240 milions d’euros (BEI, 2000).  
  
                                                             
5
 Font Fig.12: Banco Europeo de Inverisiones, Informaciones 2000 
 
 
Figura 12. Finançament en els països 
candidats l’any 19995 
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El finançament a l’Europa de l’Est l’any 2001 
Aquest any els països candidats van rebre la suma de 2.659 milions d’euros. Aquesta quantitat era gairebé 
300 milions inferior als préstecs rebut l’any anterior. Aquest fet no té una importància considerable. Aquest 
decrement dels diners prestats a aquests països es deu a que aquell any el BEI va invertir més en països de 
fora de la UE no candidats a l’adhesió (per exemple alguns països d’Àfrica i zones de Sud Amèrica).  
Gairebé la meitat del pressupost se’l va endur Polònia (1.144 milions d’euros). D’aquesta important suma, 
700 milions van ser destinats a projectes del camp de les infraestructures de transport. Es van rehabilitar 
les carreteres nacionals, es va reconstruir el Corredor III de la xarxa Pan-Europea i es van rehabilitar i 
modernitzar seccions prioritàries de la xarxa fèrria. Cal afegir que més del 20% del pressupost total va ser 
destinat a la reconstrucció i reparació de les infraestructures afectades del desbordament dels riu Vistula i 
Oder al juliol d’aquell mateix any. Aquest últim projecte va rebre els diners just després de la catàstrofe 
com a programa d’ajudes d’emergència.  
Hongria va rebre 483 milions d’euros. Més del 50% d’aquest pressupost va ser invertit en el camp de les 
infraestructures. El projecte més important, i el que major part del préstec va consumir, va ser la 
rehabilitació de les línies fèrries dels corredors Transeuropeus IV i V.  
Pel que fa a la República Txeca, va destinar 240 milions dels 390 rebuts en el desenvolupament de la xarxa 
de carreteres i en la millora i extensió de les xarxes de transport municipals.  
Mentre que Eslovàquia va destinar la totalitat del seu pressupost (79 milions d’euros) al sector del 
transport (construcció d’un pont que creués el Danubi a Bratislava i millora tècnica d’algunes carreteres de 
l’estat) Romania no va invertir ninguna part del seu pressupost (40 milions) a la rehabilitació, millora o 
construcció d’infraestructures de transport (BEI, 2001).  
El finançament a l’Europa de l’Est l’any 2002 
El pressupost del BEI pels països candidats a l’entrada a la Unió Europea va ser de 3641 milions d’euros.  
Polònia un cop més va ser el país que major quantitat d’aquesta suma es va endur, 1083 milions. 660 
d’aquests es van invertir en el sector de les infraestructures de transport. El projecte que va consumir la 
major part d’aquest pressupost va ser la construcció de 16 vies envoltants a diferents ciutats i pobles, els 
quals permetien travessar el país sense haver d’entrar dins les ciutats, reduint així les retencions i la 
circulació dins d’aquestes.  
A la República Txeca se li van prestar 898 milions. 745 dels quals es van destinar al camp de les 
infraestructures. Algun exemple és l’expansió de la xarxa de metro de Praga i la reparació dels danys 
provocats en infraestructures a causa de les inundacions de l’agost de 2002 en forma de programa 
d’emergència. Com a conseqüència d’aquestes inundacions i la necessitat de crear un programa 
d’emergència es van destinar 210 milions d’euros en el desenvolupament de mesures capaces de reduir els 
riscos i efectes de les grans inundacions, sobretot al voltant dels 4 rius principals del país (Ohre, Elbe, Oder i 
Morava). 
Hongria va rebre 515 milions. El país va destinar més del 60% d’aquest pressupost a les infraestructures de 
transport. Alguns exemples dels projectes realitzats van ser la reparació d’uns 430km de carreteres 
nacionals i la modernització del ferrocarril del corredor IV.  
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Romania va invertir 278 milions en la millora de les condicions de navegabilitat pel delta del Danubi i en 
millorar 745km de carreteres nacionals. Això va consumir més d’un 70% del préstec que el BEI els va 
concedir aquell any (383 milions d’euros).  
Finalment, Eslovàquia va rebre 80 milions però no va invertir-ne cap en el sector de les infraestructures de 
comunicació (BEI, 2002).  
El finançament a l’Europa de l’Est l’any 2003 
Aquest últim any abans que la major part dels països estudiats entressin definitivament a la Unió Europea, 
s’hi van destinar 4.589 milions d’euros. Va ser un gran esforç per part del BEI que es va fer amb la finalitat 
que aquests països aconseguissin finalment assolir tots els objectius acordats l’any 1993 pel Consell 
Europeu de Copenhaguen i conseqüentment entrar dins la UE.  
Polònia i la República Txeca van necessitar un gran cop de mà per assolir els objectius establerts i ser 
capaços d’entrar a la UE l’any següent. Aquests països van rebre respectivament 1.345 i 1.217 milions 
d’euros. Polònia va invertir el 55% del seu pressupost en la construcció de noves autopistes i carreteres 
nacionals i en el control de certs corriments de terres, que era una de les importants conseqüències de les 
inundacions dels anys previs i amb els quals el país es dotava, importants mesures de protecció sobre 
aquest risc que semblava incontrolable. La República Txeca per altra banda va invertir el 36% del seu 
pressupost en infraestructures de transport. La major part d’aquesta fracció es va destinar a la construcció 
d’una nova terminal de l’aeroport de la capital.  
Hongria va rebre 741 milions d’euros i en va invertir 460 en la reforma de les infraestructures de transport. 
Aquell any el país va realitzar petites reformes en infraestructures de modes de transport diferents: en 
carreteres, aeroports regionals i xarxa de ferrocarril.  
El BEI va prestar a Romania 503 milions, 200 dels quals es van destinar a la construcció d’una nova secció de 
la nova autopista de l’oest del país.  
Finalment, Eslovàquia va finançar amb el 50% del préstec rebut (209 milions) la construcció d’una nova 
autopista al sud de la capital i la millora a escala nacional de la xarxa de carreteres (BEI, 2003).  
Valoració global: comparativa de l’ajuda financera prèvia a l’entrada a la Unió Europea 
El resum de les dades anteriorment confirmades permet verificar que, els préstecs fets per part de la Unió 
Europea als països candidats a l’adhesió van anar augmentant quantitativament en el temps de manera 
progressiva, creixent especialment en els anys previs a la data prevista per a l’entrada a la Unió. S’observa 







1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 
Inversió als països candidats a la membraria  
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Figura 13. Inversió per part de la UE als països candidat a l’adhesió en milions d’euros 
A l’Annex 2 es presentaran un gràfic per a cada país estudiat on es podran observar les inversions rebudes 
per cada país any a any i quina part d’aquestes es va destinar a la modernització, rehabilitació i construcció 
d’infraestructures de transport.  
 
A continuació es presenten en 
percentatges els préstecs que van rebre els 
països estudiats entre 1997 i 2003. 
S’observa ràpidament en el gràfic següent 
que Polònia és el país que més ajudes va 
rebre, seguit de la República Txeca.  
 
Per a poder estudiar realment aquesta distribució, ja que la informació merament d’imports (a l’Annex 2) 
resulta poc indicativa,  cal estudiar aquestes quantitats relacionant-les amb la superfície de cada país, doncs 
seria d’esperar que el país més gran en superfície rebria uns préstecs més voluminosos ja que necessitaria 
més kilòmetres de carreteres i ferrocarrils.  
 
Figura 15. Milers d’euros prestats pel BEI als països estudiats per kilòmetre de superfície entre 1993 i 2003 
També s’ha estudiat la relació d’aquests préstecs amb la quantitat d’habitants de cada país (al ser aquesta 
quantitat variable amb els anys, s’ha fet una mitja dels set any estudiats i s’ha pres aquest valor com a 
població equivalent). 
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Aquest anàlisi més complet de les xifres permet concloure que la República Txeca és el país que més diners 
va rebre tant per relació amb la superfície com per nombre d’habitants. La Unió Europea va decidir que 
invertint més en aquest país el mateix podria aconseguir la membraria l’any 2004, amb la primera onada 
d’acceptacions provinents de l’Europa Occidental.  
A l’altra banda de la balança hi trobem Romania. Romania no estava preparat ni econòmica, ni social, ni 
cultural ni políticament per a complir els requisits establerts per poder entrar a la UE l’any 2004. Aquest 
país partia d’una situació pitjor que els altres i era massa difícil que aconseguís assolir els requisits en 
aquella data (amb els gràfics del següent apartat es justifica aquest raonament). La Unió Europea va 
preferir invertir més en altres països que eren capaços d’aconseguir aquests reptes l’any 2004 i menys en 
Romania. Conseqüentment aquest país va acabar incorporant-se a la UE l’any 2007, havent rebut més 
ajuda durant els tres anys en que els altres països ja formaven part de la pròpia Unió.   
Anàlisi de l’evolució econòmica dels cinc països en la dècada 1993-2003 
L’estudi dels diferents factors i elements econòmics dels cinc països candidats analitzats en el període 
1993-2003 permet concloure que tots ells varen viure una etapa d’important creixement econòmic.  
Podem observar en el gràfic següent l’evolució del PIB dels països estudiats:  
 
Figura 17. Evolució del PIB en milions d’euros dels països estudiats entre 1993 i 2003 
El gràfic demostra amb claredat que en tots els països estudiats el PIB té una tendència creixent en el 
període analitzat. Segons els experts aquest fet es deu sobretot a dues raons. Primerament que els 
conflictes bèl·lics havien acabat i les economies interiors es recuperaven. En segon lloc, aquest increment 
és conseqüència de les ajudes rebudes per part de la Unió Europea, i no només es parla d’ajudes 
econòmiques sinó que també de directrius polítiques que la UE els ajuda a establir. Cal tenir en compte que 
el PIB té una relació directa amb la mida del país i els seu nombre d’habitants.  
Per tal de poder comparar realment l’evolució de cadascun del països estudiats es farà un nou gràfic 
comparatiu amb els PIB per càpita i també amb l’evolució en tant per cent del PIB en cada estat. Aquest 
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Figura 18. Evolució del PIB per càpita en euros dels països candidats a la membraria entre els anys 1993 i 2003  
En aquest últim gràfic veiem que el PIB per càpita de Romania és bastant inferior al dels altres països 
estudiats. Aquesta és una de les raons de les que es parlava a l’apartat anterior que justifiquen les menors 
quantitats prestades a aquest país i pròrroga de la seva entrada a la UE fins l’any 2007. 
També podem observar que la República Txeca, tot i partir d’una situació similar a la d’Hongria, va 
evolucionar econòmicament millor que cap altre país. Això no només és degut a la forta inversió que va 
rebre el país per part de la UE, sinó també al sistema polític i econòmic que va seguir el país després de la 
dissolució de la República Federal Txecoslovaca.  
Aquest últims anys hem sentit molt a parlar del deute públic. Però aquesta variable ha sigut important pels 
economistes des de fa ja algunes dècades. La UE demanava que els països candidats a la membraria 
intentessin rebaixar el seu deute. Es mesurava el deute en relació el PIB de cada país i cada any, tal i com es 
mostra al gràfic que segueix. Així doncs encara que Hongria acaba amb un deute percentual superior als 
altres països es constata que en una dècada el va aconseguir rebaixar en més de 30 punts. Aquestes 
tendències són el que marquen l’èxit o fracàs econòmic d’un país; doncs és obvi que en valor absolut és 
impossible reduir un deute de casi el 90% a 0% en 10 anys. Hongria va demostrar que sabia actuar per tal 
de reduir el deute del país i el Consell Superior de la UE va entendre aquest fet com a positiu i els va animar 
a contribuir més en forma de préstecs en l’evolució del país. També s’observa una tendència a reduir el 
deute per part de Polònia, sobretot durant els primers anys de la dècada dels 90. Contràriament cal 
estudiar els casos de Romania i la República Txeca. Aquests països no van tenir un endeutament gaire gran, 
comparat sobretot amb els altres països i referint-nos òbviament a la dècada analitzada.  
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3.1.  Hongria 
Hongria, amb capital Budapest, compta amb una superfície d’aproximadament 93.000km2 i gairebé 10 
milions d’habitants actualment (any 2015), amb una alta densitat de població a la capital i les seves afores. 
És un país centre europeu que compta 
pel qual discorren rutes principals 
entre l’oest d’Europa i la península 
Balcànica, Ucraïna i la part est del 
Mediterrani. Els rius que flueixen de 
nord a sud, Danubi i Tisza  (un afluent 
del primer), divideixen el territori en 
tres grans regions. El terreny és 
principalment pla, amb turons, i 
petites muntanyes a la frontera amb 
Eslovàquia.  
Va incorporar-se l’any 2004 a la Unió Europea després d’encaminar-se com a país cap a una economia 
orientada al mercat internacional i comú. Aquest país segueix avui en dia funcionant amb un moneda 
pròpia, el fòrint hongarès o HUF (l’equivalència actual ronda els 300 HUF - 1 euro; mentre que l’any 2004 
l’equivalència era aproximadament 250 - 1).  
La construcció d’infraestructures de transport ha estat des dels principis de l’era moderna finançada 
principalment per entitats privades i aquestes inversions després es recuperaven sobretot amb la 
contribució del poble a base de peatges. Es pot veure clar aquest efecte amb la història de la construcció 
del primer pont permanent i de pedra que connecta Buda i Pest: el Pont de les Cadenes. Aquest va ser 
finançat per Comte István Széchenyi quan va veure que no podria arribar a l’enterrament del seu pare ja 
que tots els ponts del riu a la zona havien quedat inoperatius a causa del fred hivern, i encara més, el 
mateix riu es trobava ple de plaques de gel que també impossibilitaven creuar-lo amb vaixell o barca.   
3.1.1. Situació prèvia a l’entrada a la UE 
Situació per modes de transport l’any 2004 (ECORYS Nederland BV, 2006) 
a) Carreteres 
La xarxa de carreteres d’Hongria estava bastant ben desenvolupada. La densitat d’autopistes i carreteres 
locals i nacionals era de 323km/1000km2, més de 3 vegades la mitja de la Unió Europea (que és 
aproximadament d’uns 91km/1000km2). Entre autopistes, autovies i carreteres locals i estatals Hongria 
comptava amb més de 100.000km de vies. Malgrat la forta expansió de les autopistes durant la dècada 
anterior, la xarxa de carreteres del país es seguia considerant poc actualitzada. L’any de la incorporació a la 
UE la quantitat d’autopista per cada 1000km2 al país era de 14km.   
La xarxa de carreteres a Hongria té una estructura radial, amb Budapest com a centre. Els majors 
problemes que presentava aquest estructura era la falta de connexions transversal, la necessitat de 
construir més ponts per creuar els rius anteriorment esmentats i la falta d’accessibilitat a les regions 
perifèriques. Part de la xarxa d’autopistes era principalment finançada amb un sistema de peatges que rep 
el nom de vignette system que va substituir el sistema tradicional que es coneix a España de recol·lecta de 
peatges a causa d’una forta oposició pública.  
 
Figura 20. Mapa d’Hongria 
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Com s’ha esmentat anteriorment, la major part d’infraestructures de transport del país eren finançades 
amb capital privat, que es recuperava gràcies a la imposició d’uns peatges de cost molt elevat. Els  ciutadans 
hongaresos van mostrar la seva gran desaprovació, ja que es comparaven amb els països veïns, on el 
sistema de vignette funcionava des de feia anys. A causa de les recurrents queixes dels seus ciutadans, el 
govern del país va començar a eliminar els peatges substituint-los pel sistema de vignette; això va 
començar a passar cap a finals del segle XIX. Aquest canvi, per tant, va venir impulsat per política interna 
del país, i no per política europea com es podria haver pensat a priori. En aquest sistema de finançament el 
càlcul de la taxa es basa en el període de temps de viatge enlloc de en la distància recorreguda.  
El nombre de cotxes per habitant va créixer significativament (un 28%) entre els anys 1990 i principis del 
nou segle. També va augmentar la quantitat de camions dins el país.  
Aquest augment del nombre de vehicles i el creixement dinàmic del trànsit en les carreteres públiques van 
deixar veure amb claredat les insuficiències de la xarxa, sobretot a les afores de les ciutats en hores punta. 
Això va generar una forta demanda per solucionar aquestes manques del país. Al mateix temps, atès que la 
xarxa nacional de carreteres no estava preparada per a aquest ràpid augment de vehicles pesats va 
accelerar-se el procés de deteriorament de les carreteres.  
b) Ferrocarrils 
Les infraestructures que composen la xarxa de ferrocarrils del país també té una estructura radial, amb 
centre a la capital, i comptava l’any 2004 amb 7.800km de longitud. La densitat de la xarxa era 
significativament més alta que la mitja de la UE (a Hongria hi havia 83 línies de ferrocarrils per cada 
1000km2 de superfície, mentre que la mitja a la Unió era de 51). Tot i això, la qualitat de la xarxa era pobra, 
l’estat de manteniment d’aquesta no era bo, cosa que implicava una reducció de la velocitat màxima en un 
40% de la longitud de la xarxa. La velocitat de 100km/h només es permetia en algunes línies principals. És 
fàcil veure que aquesta situació demanava una atenció especial i prioritària, caldria invertir en les 
infraestructures, senyalització i modernització del sistema de seguretat.    
c) Transport fluvial 
L’any 2004 hi havia 1.600km de vies navegables. La major part del trànsit comercial es realitzava pels rius 
Danubi i Tisza. Malgrat la longitud i amplada d’aquest segon, a causa de les grans fluctuacions del nivell 
d’aigua i l’absència de ports moderns, el transport per aquest riu es veuria molt limitat. La secció del riu 
Danubi a Hongria no complia els paràmetres tècnics requerits pel trànsit de la UE. Com a conseqüència, les 
possibilitats de la ruta Danubi-Main-Rin podien ser explotades només en una extensió limitada. Les 
capacitats tècniques dels vaixells només es podien utilitzar en un 65% en el sector d’Hongria. Els principals 
problemes d’aquestes vies aquàtiques eren: la baixa densitat de ports (1 port cada 150 km de riu) i la baixa 
connectivitat amb les xarxes de carreteres i ferrocarrils.  
L’objectiu del país en quant a desenvolupament del transport per riu era crear una via fluvial internacional, 
sobretot a través del riu Danubi.  
d) Aeroports 
L’any 2004 el país comptava amb dos aeroports internacionals (Budapest i Debrecen). La capacitat 
d’aquests era suficient per atendre un increment lent del nombre de passatgers que utilitzaven aquest 
servei amb un bon nivell de qualitat. El que calia millorar, en quant a transport aeri, eren les vies de 
comunicació aeroport-ciutat, que demanaven amb fermesa una via ferroviària ràpida que proporcionés 
aquesta comunicació.  
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Conclusions de la situació prèvia a l’entrada a la UE6 
Punts destacables de les infraestructures del país: 
- Terreny relativament pla 
- Xarxes de carreteres i ferrocarril denses 
- Trànsit per autopistes molt eficient 
Punts febles de les infraestructures del país: 
- Falta de ponts per creuar els rius principals 
- Xarxes de ferrocarril i carreteres centralitzades, enllaços entre regions no centrals no prou 
desenvolupats 
- Alt nivell de pol·lució en l’aire i en quant a soroll 
- La qualitat de la xarxa de carreteres no es adequada 
- Trànsit a Budapest congestionat 
Possibles oportunitats infraestructurals futures: 
- Millorar les infraestructures municipals per tal de reduir la diferència regional 
- Possibilitar el transport fluvial pel riu Danubi 
- Desenvolupament d’autopistes d’alta velocitat per millorar l’accessibilitat i millorar el nivell 
de vida dels residents 
- Construcció de vies alternatives en els grans assentaments 
Possibles conseqüències desfavorables d’aquestes noves infraestructures: 
- Augmentar la quantitat de trànsit motoritzat causant més congestions i emissions 
- Empobrir la qualitat de carreteres secundàries 
- Insuficient manteniment de les línies de ferrocarril secundàries 
- L’alt dèficit del pressupost podria acabar significant una reducció dels pressupostos 
destinats a infraestructures de transport 
Com s’ha especificat anteriorment, Hongria va adherir-se a la Unió Europea el dia 1 de gener de 2004. Fins 
aquest moment la UE, i en concret el Banc Europeu d’Inversions, ja havia prestat al país 2.560 milions 
d’euros. Aquests diners van possibilitar la reforma i desenvolupament del país arribant així a aconseguir la 
membraria. 
3.1.2. Inversions europees a Hongria 
Préstecs rebuts durant els cinc primers anys de membraria 
En el seu primer any com a membre de la Unió Europea, Hongria va rebre en forma de préstecs 805 milions 
d’euros. Això era només un 2% del total prestat per part del Banc Europeu d’Inversions aquell any. Durant 
els quatre anys previs a la seva incorporació a la Unió, Hongria havia rebut un total de 1.980 milions.  
                                                             
6
 Informació extreta dels següents articles:  
- Guia del País: Hongria, Oficina Econòmica i Comercial d’Espanya a Budapest, maig de 2007 
- Hungarian National Development Plan 2004-2006 Republic of Hungary, Prime Minister’s Office, Office for the National 
Development Plan and European Funds, Budapest, març de 2003 
- Study on Strategic Evaluation on Transport Investment Priorities under Structural and Cohesion funds for the 
Programming Period 2007-2013, Country Report Hungary, ECORYS Nederland BV, Rotterdam, setembre de 2006 
 28 
 
Aquesta quantitat va ser un 1,2% dels préstecs del BEI d’aquell quaternari. Si es considera que aquests 
diners es van rebre a parts iguals durant aquests quatre anys previs a l’assoliment de la membraria (no va 
ser exactament així però a mode de comparació és suficient) Hongria va rebre en el seu primer any com a 
membre de la Unió uns 310 milions d’euros més del que havia rebut anualment en els quatre anys 
anteriors. Aquest increment suposa gairebé un 40% de creixement dels préstecs rebuts anteriorment.  
La figura següent mostra l’evolució esmentada: 
 
Figura 21. Préstecs del BEI a Hongria entre 2000 i 2004. En vermell, la mitja dels préstecs rebuts en el quaternari previ 
a la incorporació del país a la Unió Europea (la mitja era de 495 milions d’euros l’any).  
Els 805 milions d’euros prestats per part del Banc aquell any es van invertir en desenvolupament regional, 
medi ambient i qualitat de vida i energia. Així doncs, no es va fer una inversió directa al sector de les 
infraestructures de comunicació europees. Tot i això, cal afegir que dins el camp del desenvolupament 
regional s’incloïen alguns petits projectes de transport, però molt localitzats i sense efecte directe en les 
xarxes nacionals de transport.   
Els préstecs realitzats per part del BEI a Hongria l’any 2005 van créixer considerablement respecte l’any 
anterior: el país va rebre 1.495 milions d’euros. Aquest quantitat era un 3,5% del total prestat pel Banc 
aquell any. També podem destacar que respecte el pressupost rebut l’any anterior, aquests casi 1.500 
milions implicaven un creixement del préstec de gairebé un 80%.  
Aquest any sí que part dels diners rebuts es van invertir en projectes de transport d’interès comú. La 
proporció invertida en aquest sector va ser d’un 6% del préstec total (gairebé 90 milions d’euros es van 
destinar al desenvolupament de les xarxes de transport del país). Els projectes realitzats eren de caràcter 
viari i ferroviari. Alguns d’aquests projectes van ser l’extensió del sector est de la circumval·lació de 
Budapest i la rehabilitació de la línia de ferrocarril entre la capital i Lokoshaza.  
En quant als préstecs fet pel BEI a Hongria l’any 2006, la quantitat total va ascendir a 1.160 milions d’euros. 
Aquest pressupost era un 2,9% del que el BEI va prestar dins la Unió Europea aquell any. Per primer cop en 
els últims anys, la quantitat rebuda pel país es va veure retallada. Tot i això, cal destacar que aquest 
descens va ser només d’un 22% aproximadament.  
D’aquests 1.160 milions, 630 es van destinar a projectes relacionats amb el camp de les infraestructures de 
transport. En total es van desenvolupar quatre projectes, tres dels quals eren de gran envergadura. Igual 
que l’any anterior, aquests projectes incloïen els sectors viari i ferroviari. Tot i això, més del 75% d’aquesta 
quantitat es va destinar a la construcció de noves autopistes. Aquell any es va construir el primer tram de 
l’autopista M6, entre Budapest i Dunaujvaros i 73 km de l’autovia M3, que els correspon amb el Corredor V 
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Préstecs rebuts en milions d'euros (2000-2004) 
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El quart any que Hongria formava part de la UE, 2007, el país va rebre 1.217 milions d’euros com a préstec 
per part de la Banc Europeu d’Inversions. Aquesta quantitat és un 2,9% del que el Banc va invertir aquell 
any. Respecte l’any anterior el préstec havia augmentat, però en baixa proporció (gairebé 60 milions 
d’euros). Aquesta quantitat seguia sent inferior al que el país havia rebut en forma de préstecs dos anys 
abans.  
Aquell any es van desenvolupar un paquet de petits projectes de transport i mediambientals. En aquest 
conjunt de projectes es van gastar 200 milions d’euros. Encara que la quantitat no és petita, ninguna gran 
infraestructura de transport es va dur a terme.  
En el seu cinquè any com a membre de la Unió, Hongria va rebre 1.525 milions d’euros. Aquesta quantitat 
era superior a la que mai havia rebut el país en forma de préstec procedent del Banc Europeu. Aquest any 
el BEI va prestar un total de 51.480 milions d’euros als països membres, per tant la quantitat rebuda per 
Hongria era un 3% de la suma total.  
200 milions es van invertir en el camp de les infraestructures de transport. Tots els diners es van destinar a 
la construcció de la continuació de la M6, aconseguint així una ruta de transport, i conseqüentment de 
comerç, que creua mig país, de centre a sud. 
En la taula que s’incerta, es pot observar l’evolució dels préstecs rebuts a Hongria en els seus cinc primers 
anys com a membre de la Unió Europea. Com a dada interessant, destaca que la quantitat de diners rebuda 
en la suma d’aquests cinc anys va ser de 6.195 milions d’euros. Això implica que la mitja anual va ser de 
1.239 milions. Aquest quantitat és 2,5 vegades major a la mitja dels préstec rebuts durant els quatre anys 
previs a la membraria, quan el país en qualitat de país en vies d’adhesió ja rebia diners per part del Banc 
Europeu d’Inversions.  
 
Figura 22. Préstecs del BEI a Hongria entre 2004 i 2008 i quantitats invertides pel país en el sector de les 
infraestructures de transport 
Els préstecs anuals que el BEI va firmar per a cada país s’han extret del Statistical Report que el Banc publica 
anualment. En aquest documents s’indica la quantitat total invertida en cada país i es desglossa segons els 
projectes als que es destinarà. S’han seleccionat un a un els projectes que afecten al sector de les 
infraestructures de transport i sumat els imports individuals.  
[Per a tots els països: (EIB Group, 200X+1) entre 2004 i 2011, d’aquests s’han seleccionat, un a un, els 
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3.1.3. Evolució del país en els primers cinc anys des de l’entrada a la UE 
Evolució de les xarxes de transport segons els diferents modes 
Durant l’any 2003 es va redactar un document conegut amb el nom de “Pla de Desenvolupament Nacional 
Hongarès 2004-2006”, que recollia els objectius i futures actuacions que es preveia fer al país un cop 
s’incorporés a la Unió Europea. Tenir un sistema de transport funcional i suficientment ben desenvolupat 
era un dels principals objectius d’aquest document.  
Les prioritats d’inversió incloïen: expansió de la xarxa de carreteres, millora de l’estat de la xarxa de 
carreteres existent, construcció i modernització de la xarxa de ferrocarrils, augment de la capacitat dels 
aeroports principals i la millora del corredor del Danubi.   
A continuació es veurà l’evolució de les diferents xarxes de transport. S’estudiaran els anys previs a la 
incorporació a la Unió i els primers anys com a membre d’aquesta amb l’objectiu de poder veure en certa 
mesura el canvi (si n’hi ha) entre les dues situacions.  
     
     
Figures 23, 24, 25, 26. Quilòmetres de línies de ferrocarrils, de carretera, de rius i canals navegables entre 2000 i 2008  
i aeroports amb més de 15.000 passatgers l’any en el període 2001-2008 a Hongria 
Els experts portaven anys advertint que la xarxa ferroviària del país necessitava una ràpida inversió: era 
necessària una modernització de més de la meitat de les línies de ferrocarril. La decisió de la UE va ser tallar 
provisionalment algunes d’aquestes línies i sotmetre-les a un procés de reparació i modernització durant 
els primers anys que el país formava part del grup europeu. El cinquè any com a membre de la Unió, 
Hongria va recuperar les línies fèrries que havien estat reparades i actualitzades perquè fossin compatibles 
amb els estàndards europeus. L’any 2008, Hongria tenia una xarxa de ferrocarrils una mica més llarga que 
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Amb l’entrada a la Unió Europea, la xarxa de carreteres d’Hongria es va veure fortament impulsada. En els 
anys previs a l’adhesió a la UE, el mode viari va anar guanyant terreny i importància. Si estudiem el 
creixement d’aquesta xarxa en aquest període es conclou que la longitud de xarxa de carreteres 
augmentava una mitja del 7% anual. Amb l’entrada a la Unió, aquestes infraestructures de transport van 
rebre importants inversions, aconseguint créixer a un ritme vertiginós d’un 17% anual.  
La xarxa de rius i canals navegables va patir un procés similar a la xarxa ferroviària. La UE demanava que tot 
tram de xarxa complís unes certes condicions d’estat i nivell de modernització.  
En quant al transport fluvial, es demana que tot riu i canal que es consideri navegable compleixi 
determinades premisses que tenen en compte la fondària, amplada i altres aspectes tècnics de les vies de 
transport fluvial. Un cop el país va entrar a formar part del grup europeu, aquest va imposar que es 
tanquessis certs trams que fins aquell moment es consideraven navegables però que no assolien les 
premisses marcades per la Unió. Com que les vies principals del transport fluvial (els rius Danubi i Tisza)  es 
trobaven en bon estat, no es va invertir en aquest sector en gairebé tota la primera dècada en què Hongria 
formava part de la UE.  
Actualment, entre l’any 2014 i 2015, s’ha desenvolupat projectes per a millorar aquesta xarxa. El BEI encara 
ha de firmar els préstecs, per tant, no sabem quan la longitud d’aquesta xarxa tornarà a sobrepassar els 
1.350 km que havien tingut abans de començar a rebre els ajuts financers europeus.  
La inversió en els aeroports del país es va realitzar durant el cinc anys previs a l’adhesió del país a la UE. 
L’any 2004 es van ampliar les terminals als aeroports de Hévíz-Balaton i Debrecen aconseguint així 
sobrepassar els 15.000 passatgers l’any a cadascun. Aquests projectes van ser majoritàriament finançats 
pel BEI i el govern central del país. Era un dels requisits que el país necessitava assolir per a poder obtenir la 
membraria, doncs comptar amb només un aeroport gran no era suficient per a poder mantenir el nivell de 
mercat comú esperat per la UE. A part, aquestes fortes inversions obrien les portes del país, facilitant sens 
dubte un creixement econòmic gràcies al comerç i al turisme.  
3.1.4. Evolució econòmica global del país 
Després d’una primera anàlisi breu de l’evolució econòmica del país, l’estudi es centrarà en la vinculació 
d’aquest desenvolupament amb l’entrada d’Hongria a la Unió Europea, amb l’objectiu de demostrar 
l’existència d’una transformació del país que evoluciona proporcionalment a la inversió feta per la UE. Els 
següents gràfics mostren l’evolució del PIB, endeutament i altres factors econòmics. 
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Figures 29 i 30. Evolució del deute públic i del deute públic en relació al PIB a Hongria entre 2000 i 2008 
Les quatre variables econòmiques estudiades presenten un creiexement relativament constant en tot el 
període considerat. Un primer cop d’ull a les taules mostrades conduiria a afirmar que l’economia del país 
no va canviar significativament amb l’entrada a la UE, doncs les variables econòmiques mostren gairebé el 
mateix ritme de creixement abans i després d’haver aconseguit la membraria. Tot i això, s’haurà d’analitzar 
any a any i relacionar-ho amb la inversió feta per part del Banc Europeu d’Inversions.  
Cal destacar la importància de l’anàlisi del deute públic. S’observa que, al igual que passa amb el PIB, el 
deute públic incrementa any a any. L’entrada a la UE aporta molts beneficis a un país: un dels més 
importants és la quantitat de diners que es reben en forma de préstecs. Però, atesa la naturalesa d’aquest 
fons, els préstecs s’han de tornar. I encara que les condicions bancàries de retorn dels préstecs del BEI són 
molt bones (normalment un mínim interès i a retornar a llarg termini), aquests crèdit fa augmentar el nivell 
de deute públic de qualsevol país. 
Malgrat l’esmentat increment del deute públic, les quantitats rebudes en forma de préstecs de la UE van 
generar una evolució paral·lela del PIB.  
Des de l’entrada d’Hongria a la Unió Europea el dia 1 de maig de 2004, la introducció de mercaderies 
originàries dels altres Estats Membre de la UE, o procedents de tercers països que es troben en règim lliure 
respecte a aquests Estats Membre, està lliure de restriccions quantitatives i de llicències d’importació.  
Amb aquest nou marc normatiu, les relacions comercials amb altres països es van facilitar. 
Conseqüentment, el comerç extern va augmentar molt amb l’entrada del país a la UE, resultats que es 
plasmen de manera molt il·lustrativa en el següent gràfic.  
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Aquest creixement no s’hauria pogut produir si les infraestructures de transport existents no s’haguessin 
modernitzat i si no se n’haguessin creat de noves. Factor decisiu d’aquest augment continuat i significatiu 
de l’intercanvi comercial és sens dubte la implantació de les denominades Xarxes Transeuropees. Aquestes 
xarxes de transport eren i segueixen sent un element clau per al comerç internacional a Hongria i a 
qualsevol altre país de la Unió.  
L’anàlisi del creixement percentual anual d’aquestes variables econòmiques anteriorment presentades es 
troben a l’Annex 2. (Per a tots els països estudiats es procedirà de la mateixa manera) 
3.1.5. Projectes específics 
Es presenten a continuació dos projectes del sector de les infraestructures de transport finançats en part 
amb fons de la Unió Europea.  
3.1.5.1. Construcció de l’autopista M6 
En primer lloc es parlarà de la construcció de l’autopista M6. Tal i com 
s’ha comentat anteriorment, una de les possibles oportunitats 
infraestructurals que el país considerava abans d’entrar a la Unió 
Europea era el desenvolupament d’autopistes d’alta velocitat per 
millorar l’accessibilitat i el nivell de vida dels residents. També s’ha 
destacat que, amb la crescuda del nombre de vehicles al país, les 
retencions a les entrades i sortides de les ciutats eren recurrents. 
Aquesta nova autopista pretenia solucionar part d’aquest tema 
alleugerint l’enllaç entre dues de les ciutats més grans del país: 
Budapest i Pécs.  
Tot i això, l’objectiu principal del projecte era crear un nou enllaç nacional i internacional dins d’Hongria 
fins als Balcans, al llarg del corredor transeuropeu. S’esperava que tingués un efecte catalitzador en el 
desenvolupament regional de la zona propera al Danubi, que havia patit el declivi industrial a causa dels 
conflictes polítics als Balcans durant la última dècada.  
L’autopista M6 és un corredor que creua el país de nord a sud: de Budapest fins a Ivándárda, la a frontera 
amb Croàcia, passant per Pécs. Apart, segueix al riu Danubi, per on la major part del transport fluvial del 
país discorre. Aquesta via forma part del corredor transeuropeu número V que connecta Budapest amb la 
costa del mar Adriàtic, al port de Ploce a Croàcia, passant per la seva capital, Sarajevo.  
La construcció de l’autopista es va dividir en tres fases, que es realitzarien progressivament en el temps. El 
primer tram que es va projectar va ser entre la capital hongaresa i Dunaújváros, oferint així un nou enllaç 
entre Budapest i la regió al sud d’aquesta. El projecte incloïa el disseny, la construcció, el finançament i la 
operació/manteniment del primer tram. Aquesta forma de finançament d’infraestructures, que en anglès 
es coneix amb les sigles DBFO (design – building – financing – operation), no era comuna a Hongria abans 
de que el país comencés a rebre fons de la UE. Abans de l’entrada a la UE es finançaven les infraestructures 
de transport amb fons públics o seguint el model econòmic BOT (build – operate – transfer). Per exemple 
es va pagar així part de la construcció del Pont de les Cadenes (el primer pont permanent construït que unia 
Buda i Pest), la M5 i la M7. La principal diferència entre aquests dos sistemes de finançament és que en el 
cas del DBFO no hi ha una transferència real de propietari. En el model BOT una entitat privada rep la 
concessió, pot ser tant del sector privat com públic, per tant el contractista no assumeix el risc econòmic 
finançant el projecte fins el final del període de contracte com passa en el model DBFO.  
 
Figura 32. Recorregut de 
l’autopista M6 dins Hongria 
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El plantejament de la fase inicial va començar l’any 2004. Es va idear una autopista amb dos carrils per 
calçada i d’una longitud de 58 quilòmetres. L’assignació del projecte es faria seguint un procés de licitació 
convocat per el Ministeri de Transport, Telecomunicacions i Energia Hongarès. Quatre empreses 
internacionals van participar en el concurs. Finalment, tant la construcció com el manteniment es va 
realitzar per tres empreses que van formar un grup temporal (una UTE) que es coneixia amb el nom de M6 
Duna Rt. Aquestes tres empreses eren: Bilfinger SE, amb seu a Alemanya; Porr Infrastruktur i Swietelsky, 
ambdues amb seu a Àustria (FOMTERV - Civil Engineering Consultants, 2001).  
Es va invertir en tot el procés de disseny i construcció de la primera fase 482 milions d’euros, 395 dels quals 
es van destinar íntegrament en la construcció. El BEI no va prestar cap quantitat l’any 2004 que es dediqués 
íntegrament a la construcció d’aquesta autopista. La major part del pressupost es va finançar amb capital 
del país i privat.  
Les tres empreses que es van encarregar del disseny i construcció es van dividir les tasques d’operació i 
manteniment. La concessió del projecte era de 22 anys, que van començar l’any 2006 amb la inauguració 
dels 58 km al mes de juliol.  
La primera ampliació de la M6 va unir les ciutats de Dunaújváros i SzeKszárd. La longitud total d’aquest 
tram és de 67 km i també va ser construïda amb dos carrils per sentit. El projecte va ser promogut pel 
govern central hongarès i va ser construït, finançat i operat sota un esquema de col·laboració público-
privada (en anglès: Public Private Partnership o PPP). Es va crear una nova societat del consorci guanyador 
del concurs internacional que es va plantejar. Finalment, la concessió de 30 anys es va donar al grup Tolna 
Autçopálya Koncessziós Zrt (Environmental Resources Managment, 2007).  
El Banc Europeu va prestar exactament 200 milions d’euros per a la realització d’aquesta segona fase. Des 
de la dècada dels anys noranta, el sector del transport era el que més beneficiat s’havia vist en quant a 
préstecs europeus, rebent un 38% del total que el BEI va prestar al país. Aquesta primera ampliació de 
l’autopista M6, juntament amb la M3 i  l’anell que rodeja Budapest van representar els principals projectes 
del sector viari co-finançats pel Banc a Hongria (Odrejicka, 2008). 
Finalment l’any 2007 es va començar a plantejar la construcció de la tercera fase de la M6, on s’allargaria 
l’autopista fins a la frontera croata. Aquest últim tram realment eren dos sectors diferenciats: 47 km de M6 
des de SzeKszárd fins a Bóly (frontera amb Croàcia) i 30 km de Bóly a Pécs que rebrien el nom de M60.  
Aquesta fase també es va dur a terme seguint el model DBFO. El cost total de la construcció d’aquests 77 
quilòmetres va ser de 1.109 milions d’euros i el 99% d’aquesta quantitat es va prestar en forma de crèdit 
per part del CIB Bank (el segon banc més gran del país), el Bank of Scotland, l’empresa financera belga 
Fortis i el HSBC Bank PLC.  
Tal i com s’havia previst l’any 2007, aquests dos trams que formaven part de la fase tres de la construcció 
de l’autopista M6 es va finalitzar i inaugurar a finals de març de l’any 2010.  
3.1.5.2. Rehabilitació de la línia ferroviària de Budapest - Lökösháza 
Des del moment que el Banc Europeu d’Inversions va començar a invertir en el desenvolupament dels 
països candidats a l’adhesió a la UE, el sector dels ferrocarrils havia tingut gran importància. Però realment 




Les dues quantitats més destacables que el sector ferroviari hongarès va rebre abans de l’any 2004 van ser: 
60 milions d’euros l’any 1998 i 40 milions a finals del 2001. Aquestes pressupostos es van invertir en la 
rehabilitació i la millora de la xarxa ferroviària del país que eren unes de les tasques que calia dur a terme 
per a arribar a complir els requisits europeus per a aconseguir la membraria.  
El projecte que s’estudiarà a continuació és la línia ferroviària que va des de la capital del país fins a la ciutat 
de Lõkösháza, a la frontera amb Romania, i passant per Szolnok. Aquesta via forma part del corredor 
transeuropeu número IV, que connecta Nuremberg amb Bucarest. La longitud total que es va rehabilitar va 
ser de 131 km i va tenir un cost total de gairebé 170 milions d’euros, del qual el BEI va finançar el 16%. La 
millora de la via va començar just un any després de l’adhesió d’Hongria a la Unió Europea i va acabar l’any 
2008, un any més tard del que s’havia previst inicialment. Entre la capital i Szolnok només es van rehabilitar 
16 km, els 115 restants es trobaven entre aquesta última ciutat i la frontera amb Romania.  
L’objectiu principal del projecte era l’eliminació de colls de botella i la millora de la qualitat per tal 
d’augmentar la velocitat mitja del transport. Alhora es pretenia augmentar la seguretat dels passatgers i 
aconseguir que les infraestructures de transport ferroviàries del país complissin els estàndards europeus. 
Perseguint aquestes metes es va fer una segona via en els trams que eren de via única i es va electrificar el 
100% de la via. Per la major part de la línia es podia circular a màxim 70 km/h abans de la rehabilitació. 
Amb la inversió tant pública (internacional i del propi país) com privada, la velocitat a la major part de la 
línia va augmentar a 100 km/h, i fins i tot en el 30% de la ruta es poden arribar als 120 km/h (Transport and 
Water Managment European Comission, 2005).  
L’any 2010, amb fons provinents de la Unió Europea, es van comprar noves locomotores que van acabar de 
potenciar aquesta línia, convertint-la en la més eficient i més usada de tot el país. Actualment aquesta ruta 
combina el transport d’un alt nombre de passatgers (sobretot en hora punta) i de mercaderies que es 
dirigeixen a creuar la frontera romanesa (Ondrejicka, Hungarian railways prepare for EU accession with 
loans from EIB and EBRD, 1998) (Ondrejicka, Loan for Hungarian railways, 1997).  
3.2.  Polònia 
Polònia és un dels països més grans en quant a superfície de 
la Unió Europea, té 312.679 km2. La capital del país és des 
del segle XVI la ciutat de Varsòvia. El país compta amb més 
de 38 milions d’habitants.  
El terreny és majoritàriament pla en la zona central i nord 
del país, i amb algunes muntanyes al llarg de la frontera amb 
Eslovàquia (extrem sud del país). Els rius principals del país, 
ambdós creuant-lo de nord a sud, són l’Òder i el Vístula. 
Polònia és travessat per quatre xarxes Transeuropees: 
corredors I, II, III i VI.  
Va incorporar-se a la Unió l’any 2004. Durant la dècada 
anterior, Polònia va fer passos importants en el procés de 
transformació de la seva economia de planificació 
centralitzada a una economia orientada al mercat comú.  
El primer govern postcomunista va introduir l’any 1990 un insòlit pla de reforma de la seva economia amb 
l’objectiu d’estabilitzar la situació, promovent importants reformes estructurals. El país funciona amb una 
moneda única, el zloti polonès (l’equivalència actual és aproximadament 4 zloti – 1 euro).   
 
Figura 33. Mapa de Polònia 
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3.2.1. Situació prèvia a l’entrada a la UE 
Situació per modes de transport l’any 2004 (ECORYS Nederland BV, 2006) 
a) Carreteres 
La xarxa de carreteres de Polònia no havia estat expandida per permetre que la quantitat de vehicles que hi 
havia en aquell moment dins del país pogués circular amb prou fluïdesa. El nombre de vehicles per 
quilòmetre de carretera es va aproximar a la mitja europea en el període 1999  - 2001. El problema va ser 
que el rati de creixement del trànsit per carretera va augmentar en un 5,6% anual, sense la corresponent 
ampliació de la xarxa viària, la qual cosa va anar provocant una situació de saturació del sistema.  
Entre autopistes, autovies i carreteres locals i estatals Polònia comptava l’any 2004 amb més de 130.000 
km de vies. Una comparativa feta entre el país i la resta de la UE, va demostrar que la xarxa de carreteres 
de Polònia comptava amb una molt baixa proporció d’autopistes i autovies. Aquestes eren disperses i no 
podien assegurar una continuïtat del trànsit en cap de les rutes internacionals. L’efecte d’aquesta xarxa 
desconnectada i ineficient es veu reflectida en la baixa densitat d’autopistes (1,8 km de carretera per 1000 
km2 de superfície) respecte la mitja de la UE que era de 14 km de carretera per 1000 km2 de superfície. Cal 
afegir també, que aquesta xarxa de d’autopistes i autovies era de baixa qualitat. L’any 2004 es va fer un 
estudi que demostrava que, en aquell mateix moment, uns 5.500 km requerien una rehabilitació i 
modernització immediata.  
Encara que la xarxa viària no era prou àmplia ni estava en l’estat adequat per a mantenir el nivell de trànsit 
que un país amb aquestes dimensions demana, cal destacar que la xarxa presentava una distribució bastant 
quadricular, permetent així el moviment en qualsevol direcció sense la necessitat d’arribar sempre a una 
ciutat gran, com passa en els països amb sistema radial.  
En quant a la forma de finançament d’aquestes xarxes, hi havia l’any 2004 un sistema mixt. Una part era 
finançada amb els pressupostos dels governs regionals i locals i l’altre amb unes taxes relacionades amb el 
consum de fuel. A part, hi havia dues autopistes amb peatge. Aquestes dues autopistes formaven part de 
concessions i per tant el sistema de finançament era controlat de forma privada i directament relacionat 
amb el cost de construcció i manteniment. Amb l’entrada a la UE es va crear el Fons Nacional de Carreteres 
amb l’objectiu principal de donar suport al govern en els programes de construcció, modernització i 
manteniment de la xarxa.  
El nombre de cotxes va augmentar dràsticament entre 1994 i 204, creixent un 67%. Just abans d’entrar a la 
Unió, el país comptava amb 314 cotxes per cada 1000 habitants. Però aquest creixement no va ser l’únic 
que va mostrar la insuficiència de la xarxa de carreteres; en el mateix període el nombre de camions va 
augmentar fins a un 73%.  
Aquest creixement i el mal estat i poca quantitat de carreteres feien evident la necessitat de construcció i 
modernització de la xarxa viària que impulsava el Fons Nacional de Carreteres.  
b) Ferrocarrils 
Si es té en compte la longitud total de línies de ferrocarril a Polònia es pot dir que la xarxa estava ben 
desenvolupada. Estava relativament ben electrificada i hi havia molt pocs trams amb via única. Encara que 
la xarxa de ferrocarrils del país havia experimentat una reducció significativa des de la dècada dels vuitanta, 




Tot i això, les infraestructures de ferrocarrils de Polònia tenien unes condicions tècniques molt pitjors que 
les de la majoria dels altres països de la UE. Per exemple, només en el 23% de la longitud de la xarxa es 
podia circular a mes de 100 km/h.  
Hi havia una necessitat seria d’invertir en aquest camp, sobretot calia modernitzar la major part de la xarxa 
ferroviària.  
c) Transport fluvial 
L’any 2004 hi havia dins el país 3.600 km de vies navegable, rius i canals. Aquesta quantitat havia estat 
significativament major, però part de la longitud de la xarxa fluvial havia quedat tallada a causa de l’estat 
d’aquesta després de les inundacions de 1997 i 1998. Només el 5% d’aquesta xarxa complia els requisits i 
dimensions que el transport fluvial del moment demanaven.  
Els principals projectes que calia fer eren: la modernització de les infraestructures del riu Òder, la 
modificació dels passatges navegables i la protecció de les ribes mitjançant operacions de dragatge. Un 
punt d’aquesta xarxa on calia prestar important atenció i suport econòmic era la connexió mar – transport 
fluvial al port de Szczecin.  
d) Transport marítim 
Durant els vuit anys previs al 2004 es va experimentar un creixement significatiu del transport per mar de 
contenidors a Polònia.  
Si comparem els ports del país amb altres del nord-oest d’Europa, els ports de Polònia tenen una 
desavantatge a causa de la seva pobra localització, doncs la seva costa no forma part de la major part de les 
rutes transoceàniques. Per poder canviar aquest fet, primerament calia millorar les infraestructures i els 
seus accessos.  
Cal destacar també que la comunicació d’aquests ports amb l’interior del país i altres països a través de 
ferrocarrils i carreteres era molt deficient. Aquestes males comunicacions també afavorien el fracàs del 
transport marítim del país.  
e) Aeroports 
L’any 2004 el país comptava amb nou aeroports amb connexions internacionals i més de 15.000 passatgers 
anuals.  
Els dos aeroports més importants de Polònia es trobaven a la capital i al costat de Cracòvia, la segona ciutat 
més gran del país. En la major part d’aquests aeroports es necessitava millorar les connexions via carretera 
i ferrocarril. També en alguns d’ells calia augmentar la zona de pàrquing, doncs el transport aeri havia 




Conclusions de la situació prèvia a l’entrada a la UE7 
Punts destacables de les infraestructures del país: 
- Densitat de la xarxa de ferrocarrils relativament alta 
- Extenses xarxes de ferrocarrils i carreteres 
- Rutes aèries extenses i major part dels operadors de tipus low-cost 
Punts febles de les infraestructures del país: 
- Condicions de manteniment de la xarxa de carreteres pobres 
- Falta de carreteres amb alta capacitat 
- Ports marítims amb desavantatges a causa de la seva mala localització i la insuficient 
connexió entre aquests i les xarxes terrestres 
- Falta de velocitat a les línies de ferrocarrils 
- Els aeroports eren massa petits pel creixement del nombre de passatgers esperat 
Possibles oportunitats infraestructurals futures: 
- Disponibilitat de nous finançaments per part de la UE 
- Desenvolupament del transport aeri, facilitant l’accessibilitat internacional mitjançant 
operadors low-cost 
- Reduir les diferencies econòmiques en el desenvolupament en les diferents regions 
- Limitar les congestions de trànsit 
Possibles conseqüències desfavorables d’aquestes noves infraestructures: 
- Inestabilitat política a causa dels canvis constants en les polítiques de transport 
- Capacitat administrativa insuficient per a gestionar els futurs préstecs de la UE 
- Futur empitjorament de la seguretat en carretera 
Polònia va adherir-se a la Unió Europea el dia 1 de gener de 2004. Fins aquest moment la UE, i en concret el 
Banc Europeu d’Inversions, ja havia prestat al país 5.930 milions d’euros. Aquests diners van possibilitar la 
reforma i desenvolupament del país arribant així a aconseguir la membraria. 
3.2.2. Inversions europees a Polònia 
Préstecs rebuts durant els cinc primers anys de membraria 
L’any 2004, el primer any que Polònia formava part de la Unió Europea, el país va rebre 1.683 milions 
d’euros. Això era un 4,2% dels préstecs totals del Banc Europeu d’Inversions (BEI) aquell any. En el 
quaternari 2000 – 2003, els quatre anys previs a l’adhesió a la UE, el BEI va prestar a Polònia un total de 
4.513 milions d’euros. Fent un estudi preliminar i bàsic, si considerem que aquesta quantitat es va prestar a 
parts iguals durant aquest període de quatre anys, Polònia va rebre per sobre de 550 milions més l’any 
2004 que els anys anteriors. Aquest increment implica que el primer any com a membre de la Unió Europea 
Polònia va rebre un 50% més del que havia rebut anualment en el quaternari anterior.  
                                                             
7 Informació extreta dels següents articles: 
- Guia del País: Polònia, Oficina Econòmica i Comercial d’Espanya a Varsòvia, agost de 2013 
- Ex Post Evaluation of the National Development Plan 2004-2006 Poland, Ministry of Regional Development, Varsòvia, 
2010 
- Study on Strategic Evaluation on Transport Investment Priorities under Structural and Cohesion funds for the 
Programming Period 2007-2013, Country Report Poland, ECORYS Nederland BV, Rotterdam, setembre de 2006 
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El gràfic següent mostra aquest increment recollint les quantitats prestades pel BEI a Polònia en el període 
2000 – 2004:  
 
Figura 34. Préstecs del BEI a Polònia entre 2000 i 2004. En vermell, la mitja dels préstecs rebuts en el quaternari previ a 
la incorporació del país a la Unió Europea (la mitja era de 1.128 milions d’euros l’any).  
Més de 480 milions d’euros dels 1.683 milions prestats pel BEI aquell any es van invertir en infraestructures 
de transport. Els projectes principals realitzats amb aquests diners van ser: la rehabilitació de les xarxes de 
carreteres i ferrocarrils nacionals i l’adquisició de sis avions per a operacions regionals.  
Els préstecs realitzats pel Banc a Polònia l’any 2005 van tornar a augmentar considerablement respecte els 
anys anteriors: la quantitat prestada va ser de 2.153 milions d’euros. Aquests quantiosos préstecs 
representaven el 5,1% del total prestat pel BEI aquell any. Aquesta quantitat que el Banc va prestar al país 
era un 28% més gran que el pressupost de l’any anterior.  
Una quarta part del préstec rebut aquell any es va destinar al sector de les infraestructures de transport. 
Aquell any es va tornar a invertir en el sector aeri nacional, es van comprar noves locomotores amb les que 
s’aconseguia augmentar la velocitat punta dels trens i es va construir l’autopista entre Gdansk i Nowe 
Marzy, ruta que forma part del corredor VI de les Xarxes Transeuropees.  
Centrant-nos en el sector aeri, cal destacar que l’any 2005 gairebé 1 milió de passatgers van volar amb 
aerolínies de Polònia. Aquesta quantitat era casi un 31% major que el nombre de passatgers registrats l’any 
anterior. Els experts asseguren que Polònia va experimentar el creixement de mercat més ràpid del món en 
els anys 2004 i 2005 (en termes de percentatges) gràcies al desenvolupament de la xarxa aèria del país.  
El tercer any que Polònia constava com a membre de la UE va rebre 2.031 milions d’euros en forma de 
préstecs. Aquesta quantitat era, per segon any consecutiu, el 5,1% del total prestat pel Banc aquell any. 
Encara que representa la mateixa proporció dins els préstecs globals del BEI del 2006, en termes absoluts 
es va prestar un 6% menys que l’any anterior.  
Aquell any es va invertir la important suma de 1.020 milions d’euros en infraestructures de transport. 
Proporcionalment, aquesta quantitat era més del 50% del préstec total invertit pel Banc l’any 2006.  850 
milions d’euros van finançar tres grans projectes del sector de les infraestructures de transport viari. Es van 
rehabilitar i reparar carreteres nacionals i autopistes i també es va millorar la seguretat en aquestes. D’altra 
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El següent any, l’any 2007, el Banc va prestar a Polònia 2.281 milions d’euros, aquesta quantitat era un 
5,5% del total que va prestar aquell any. Aquest import confirma que Polònia cada vegada guanyava més 
protagonisme dins els préstecs i inversions de la UE i en concret del Banc Europeu d’Inversions. Any rere 
any la proporció que es prestava al país era més gran.  
D’aquest pressupost només 300 milions es van destinar al sector de les infraestructures de transport. El 
projecte que va consumir aquesta quantitat va ser la construcció d’una autopista urbana a la regió de 
Katowice, al sud de Polònia.  
En el seu cinquè any com a membre de la UE, Polònia va tornar a rebre un 5,5% dels pressupostos totals del 
BEI del 2008. Aquesta proporció va resultar implicar una quantitat de 2.837 milions d’euros, que era un 
24% major que el rebut prestat l’any anterior.  
La insòlita quantitat de 1.610 milions es va destinar al camp de les infraestructures, un 57% del pressupost 
total. D’aquesta excepcional quantitat, 975 milions es van invertir en projectes d’infraestructures de 
transport. Els dos projectes més importants que es van dur a terme aquell any van ser la segona secció de 
l’autopista A1, que forma part del corredor I de les Xarxes Transeuropees; i la reconstrucció i modernització 
del la línia de ferrocarril que enllaça les ciutats de Varsòvia i Gdansk, tram que forma part del corredor 
prioritari número VI.  
Es mostra al gràfic següent els préstecs rebuts per Polònia durant els cinc primers anys com a membre de la 
Unió Europea (període 2004 a 2008). La quantitat global rebuda a Polònia durant aquest període en forma 
de préstecs va ser de 10.985 milions d’euros. Si pensem que cada any s’ha prestat la mateixa quantitat 
s’obté una mitja de gairebé 2.200 milions l’any. Si comparem aquest valor mig amb el que s’ha calculat per 
al quaternari previ a l’adhesió a la UE (casi 1.130 milions d’euros l’any) es veu clarament que la quantitat és 
significativament major. Relacionant aquestes dues mitges aproximades es constata que el país a passat a 
rebre un 95% més del que rebia abans de ser un membre de la Unió Europea.  
 
Figura 35. Préstecs del BEI a Polònia entre 2004 i 2008 i quantitats invertides pel país en el sector de les 
infraestructures de transport 
3.2.3. Evolució del país en els primers cinc anys des de l’entrada a la UE 
Evolució de les xarxes de transport segons els diferents modes 
De la mateixa manera que es va fer per Hongria, l’any 2003 es va redactar el “Pla de Desenvolupament 
Nacional de Polònia 2004-2006”. Aquest Pla era un document complex el qual determina l’estratègia socio-
econòmica del país durant els primers anys de membraria a la Unió Europea. Formula els objectius que es 
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Dins d’aquest marc s’hi incloïen les infraestructures de transport. En el procés d’integració a la UE un factor 
clau era assegurar el nivell rellevant d’accessibilitat espacial a totes les regions del país. Així doncs, un dels 
objectius principals era facilitar els enllaços d’àrees marginals. El segon gran objectiu per a aconseguir un 
mercat comú: es necessitava assegurar un nivell apropiat dels serveis de transport internacionals a través 
de les Xarxes Transeuropees (XTE). Els corredors que creuen el país són I, II, III i VI, respectivament: 
Hèlsinki-Varsòvia, Berlín-Kiev, Berlín-Moscou i Gdansk-Poznan (ruta nord-oest de Polònia).   
El país havia d’assegurar un alt nivell d’accessibilitat a l’àrea de la Unió Europea, si no fos així, el territori es 
podria convertir, a causa de la baixa qualitat del sistema existent, en un “coll d’ampolla” pel trànsit de 
mercaderies. 
La finalitat dels següents quadres és mostrar l’evolució de les diferents xarxes de transport. S’estudiaran els 
anys previs a la incorporació a la Unió i els primers anys com a membre d’aquesta, amb l’objectiu de poder 
analitzar, si s’escau, el canvi entre les situacions. 
      
      
Figures 36, 37, 38, 39. Quilòmetres de línies de ferrocarrils, de carretera, de rius i canals navegables entre 
2000 i 2008 i aeroports amb més de 15.000 passatgers l’any en el període 2001-2008 a Polònia 
La xarxa de ferrocarril de Polònia era bastant extensa, però deficient en quant a qualitat i temps de viatge, 
per la qual cosa no complia els estàndards europeus en la major part del seu recorregut. Per aquesta raó, ja 
abans d’entrar a la UE, es van començar a dur a terme tasques de modernització i rehabilitació. Per a fer 
aquests projectes òbviament s’havien de tallar les línies. És per això que en el primer gràfic (“km de línies 
de ferrocarril a Polònia” – Figura 36) veiem que la longitud de la xarxa disminueix amb els anys. Tot i això, a 
l’haver començat les tasques de modernització abans d’obtenir la membraria, a partir de l’any 2004 
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Entre els anys 2004 i 2008 aproximadament 635 km de línies de ferrocarrils es van modernitzar; es van 
acabar de construir i modernitzar 301 infraestructures relacionades amb aquest camp (incloent ponts, 
canals, túnels...) i també es van comprar 42 locomotores i 169 vagons de mercaderies. En el sector de la 
xarxa fèrria, el país va invertir aproximadament el 28% dels préstecs del BEI.  
D’altra banda, en la xarxa de carreteres i autopistes s’hi va gastar el 66% dels diners rebuts des de la UE. 
Més de 9.600 km de carreteres i autopistes es van construir o modernitzar en el període 2004 - 2008. 
També es van finalitzar els projectes de 443 ponts, tasques que incloïen tant la construcció com la 
modernització. Invertint en els ponts no només s’ha contribuït en la millora de la xarxa de carreteres, sinó 
que també en el trànsit fluvial. Com veiem en la Figura 37, la longitud de la xarxa de carreteres té una 
tendència creixent, cosa comprensible tenint en compte que els processos de modernització d’aquestes no 
impliquen el tancament total de la via i que la inversió en aquest sector ha estat molt forta.  
En quant a la xarxa de rius i canals navegables, aquesta va patir una gran retallada de la seva longitud abans 
de l’entrada a la UE. El país va veure que la major part de les seves vies navegables no complien els 
requisits europeus. Aquestes es van tancar i es va començar a invertir en elles fins arribar a l’any 2006, que 
va ser quan els projectes es van començar a finalitzar i la longitud de la xarxa va començar a recuperar-se. 
En aquest camp va ajudar la construcció i modernització de centenars de ponts com s’indica al paràgraf 
anterior i de 3.500 km d’esculleres i terraplens.  
El transport aeri va ser el sector que menys pressupost va consumir. Tot i això, com s’ha explicat 
anteriorment, la inversió feta va ser suficient per augmentar el nombre de passatgers molt 
considerablement (entre els anys 2004 i 2008 aquesta xifra va créixer fins a un 57%).  
S’ha fet un estudi a posteriori de les inversions de transport a Polònia en els seus primers anys com a 
membre de la Unió Europea. Aquest estudi indica que el nivell de seguretat ha augmentat 
significativament. Els ciutadans valoren molt que el temps de viatge entre algunes ciutats ha disminuït 
considerablement, sobretot com a resultat de la construcció de carreteres i autopistes nacionals i regionals.  
3.2.4. Evolució econòmica global del país 
Després d’una primera anàlisi breu de l’evolució econòmica del país; l’estudi es centrarà en la vinculació 
d’aquest desenvolupament amb l’entrada d’Hongria a la Unió Europea. Tot això amb l’objectiu de 
demostrar l’existència d’una transformació del país que evoluciona proporcionalment a la inversió de la UE.  
En els següents gràfics s’estudia l’evolució del PIB, endeutament i altres variables econòmiques del país.  
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Figures 42 i 43. Evolució del deute públic i del deute públic en relació al PIB a Polònia entre 2000 i 2008 
El PIB, el PIB per càpita i el deute públic presenten un creixement relativament constant entre els anys 2004 
i 2008. Abans de l’entrada del país a la Unió Europea, aquestes tres variables van patir una petita davallada 
l’any 2003. Aquell any, segons els economistes del país va ser quan va començar la crisis financera mundial 
a Polònia amb la que lluiten encara actualment.  
Amb aquest anàlisi preliminar veiem que l’entrada a la UE ha ajudat al país a recuperar el seu nivell de 
creixement anterior al principi de la crisi, i fins i tot, mostra una pendent més pronunciada d’aquest 
augment de les variables. Així doncs, podem suposar que l’adhesió a la Unió ha impulsat a Polònia a un 
desenvolupament econòmic més fort.  
Cal afegir, que de la mateixa manera com passava amb Hongria, mentre que el creixement del PIB 
augmenta, també ho fa el deute públic. A partir de l’any 2004, com s’ha vist anteriorment, Polònia comença 
a rebre uns préstecs del banc europeu molt considerables. Aquests diners s’inverteixen en infinitat de 
projectes amb els anys, però mentre aquests no aporten rendibilitat i donen els seus fruits, els préstecs no 
es poden retornar i per tant el deute públic augmenta proporcionalment al creixement del PIB i dels 
préstecs.   
Finalment cal parlar del deute públic en relació al PIB. Tal i com s’observa a la quarta figura, aquesta 
variable no presenta un creixement estable. Sí que s’identifica un augment de la relació deute – PIB en els 
anys anteriors a l’entrada a la UE. Aquest fet es pot relacionar amb dos elements. En primer lloc, és l’indici 
de la crisi econòmica financera mundial de la que ja s’ha parlat.  
D’altra banda, durant aquest període de temps el país es va haver de preparar per a assolir els objectius 
que marcava la UE per tal de poder-hi ser membre. Polònia va haver d’invertir molt capital nacional per 
poder aconseguir aquesta meta. Un cop el país va entrar a la Unió, la relació deute – PIB es va estabilitzar, 
entre un 45,3% i un 46,7%. Que aquests percentatges no augmentin a mesura que passen els anys i el país 
comença a gastar els diners prestats per part del BEI és un molt bon senyal. Indica que els responsables del 
país estan invertint conscientment els diners rebuts: que el PIB augmenti tant considerablement i el deute 
es mantingui constant implica un desenvolupament econòmic del país molt favorable.  
Com a membre de la UE, les relacions de Polònia amb tercers països es desenvolupen en el marc de la 
Política Comercial Comuna. Entre els països de la Unió regeixen els principis de mercat interior i, 
conseqüentment, de lliure circulació de mercaderies. El comerç de Polònia amb els altres membres de la UE 
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Amb aquesta nova política, les relacions amb altres països es van facilitar. Conseqüentment, el comerç 
entre països, tant les importacions com les exportacions, va augmentar molt amb l’entrada del país a la UE. 
Veiem l’afavoriment d’aquestes relaciones reflectides en el següent gràfic.  
 
Figura 44. Importacions i exportacions en milions d’euros a Polònia entre 2000 i 2008  
Les dues variables econòmiques estudiades van créixer molt significativament a partir de l’any 2004, quan 
es va imposar una política de mercat comú amb els altres països de la Unió Europea. Un factor determinant 
per a que aquest canvi es produís va ser la inversió en infraestructures de transport. La modernització 
d’aquestes i la construcció de noves vies va facilitar que aquest alt volum d’importacions i exportacions, 
cosa que implica directament un moviment de mercaderies, fos possible. En aquest punt són molt 
importants els corredors europeus. Com s’ha especificat anteriorment, quatre corredors creuen el país. La 
major part dels trasllats de mercaderies procedents d’altres països discorren per aquestes vies. Per tant no 
és d’estranyar la gran quantitat d’inversió que el país va fer en aquestes xarxes.  
També és interessant veure que Polònia és un país més importador que exportador. Tot i això, la diferència 
entre les dues no és excessivament destacable.  
Es interessant comparar les importacions i exportacions amb els préstecs fets per part de la UE i en concret 
el Banc Europeu d’Inversions. S’estudia en el capítol 4.3 [pàgina 89] la relació entre aquestes transaccions i 
els préstecs anuals rebuts, els diners invertits en infraestructures de transport i també els diners invertits 
en el desenvolupament de les Xarxes Transeuropees (XTE).  
3.2.5. Projectes específics 
Es presenten a continuació tres projectes del sector de les infraestructures de transport finançats en part 
amb fons de la Unió Europea a Polònia.  
3.2.5.1. Construcció de l’autopista A1 
Entre 2004 i 2006 el BEI va firmar diversos préstecs per a finançar la rehabilitació de la xarxa de carreteres 
principal de Polònia. L’objectiu principal era millorar la qualitat de circulacó, assegurar la capacitat 
estructural i portar la xarxa al compliment dels estàndards europeus. Aquests pressupostos van sumar un 
total de 500 milions d’euros. Entre les rutes en les que s’hi va invertir hi havia l’autopista A1, que creua el 
país de nord a sud, de Gdansk al mar Bàltic, passant per Lódz i arribant a Gorzyczki, a la frontera amb la 
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Els 399 km de l’autopista es van construir entre 1978 i 1989. 
El primer tram que es va rehabilitar va ser el sector nord. A 
finals de l’any 2007 es va obrir al públic el primer tram 
reconstruït que tenia una longitud de 25 km, que 
començaven des de la costa amb el mar Bàltic. Un any més 
tard la reconstrucció dels següents 65 km va finalitzar. 
Aquestes tasques de rehabilitació es van anar realitzar en 
trams curts fins l’any 2014, quan va finalitzar l’obra. 
La totalitat de la reconstrucció de l’autopista es va projectar 
amb un model de finançament PPP (Private-Public 
Partnership). L’empresa Gdansk Transport Company (GTC) es 
va fundar el 1996 amb l’objectiu de completar l’autopista A1.  
La GTC està formada per diferents socis incloent el grup John Laing, el Swedish Skanska i el Ploish NDI 
Autostrada. La concessió per operar els casi 400 km es va establir per un període de 34 anys  i va començar 
l’any 2004. Els diferents grups i empreses que formaven part del GTC es repartien les tasques 
d’estabilització de terres, construcció i instal·lació de peatges (Road Traffic - Technology, 2015).  
L’autopista compta amb dos carrils en cada direcció separats per una mediana central i un carril 
d’emergència. Una bona part del pressupost de la rehabilitació es va destinar a la reconstrucció d’alguns 
ponts que creuaven vies ferroviàries i rius. En tota la longitud de la carretera es van reforçar gairebé 140 
ponts, passos a nivell i passos inferiors (Musial, 2005).  
El projecte complert va costat al voltant de 1.400 milions d’euros. Es va començar el desenvolupament de 
la rehabilitació amb la inversió inicial del Banc Europeu d’Inversions i amb la inversió que va fer el grup 
anglès John Laing de 11,5 milions. L’any 2008 es van signar els préstecs que provenien principalment de tes 
grans corporacions: 575 milions d’euros del BEI, 345 milions de la Swedish Export Credit Corporation i 150 
milions del Banc d’Inversió Nòrdic.  
Es va instaurar un sistema de peatges a principis de l’any 2008 al llarg de tota l’autopista. Des de l’any 2011 
els deu peatges que hi ha actualment estan actius. La tarifa varia segons el punt quilomètric pel que s’entra 
a l’autopista i la longitud recorreguda. En mitja té un cost d’uns    16 zt (Zloty Polonès) que amb el canvi 
actual (agost de 2015) són menys de 4 euros.  
3.2.5.2. Rehabilitació de la línia ferroviària Varsòvia – Gdynia 
Amb l’entrada al segle XXI el nombre de vehicles motoritzats per cada 1.000 habitants es va duplicar a 
Polònia. Conseqüentment hi va un canvi en el repartiment modal dels viatges de passatgers a favor del 
transport per carretera. Amb aquest canvi el país va centrar els seus esforços en la modernització i 
ampliació de la xarxa de carreteres.  
La UE va establir el maig del 2004 unes directives en matèria del transport ferroviari, amb l’objectiu de que 
el país no permetés encara més la caiguda de passatgers que utilitzaven aquest mode de transport. 
Paral·lelament, el BEI va firmar préstecs per valor de gairebé 600 milions d’euros aquell mateix any. Tot i 
això, al cap de dos anys només s’havia gastat un 16% d’aquest pressupost.  
No va ser fins l’any 2007 quan es va començar a plantejar la necessitat de rehabilitació de la línia ferroviària 
entre Varsòvia i Gdynia, una de les tres grans ciutats portuàries del país.  
 




El projecte que es va proposar consistia bàsicament en la 
modernització de seccions de la ja existent línia ferroviària E65 
polonesa (d’aproximadament 350 km de longitud i passant per 35 
estacions) entre les dues ciutats esmentades i seguint el corredor VI 
de les Xarxes Transeuropees. La ruta europea E65 té una totalitat de 
4.400 km i discorre des del sud de Suècia fins al sud de Grècia, tal i 
com s’observa a la figura lateral (Mack Brooks Exhibitions Limited, 
2012). 
La modernització de la línia fèrria inclouria la rehabilitació de les 
infraestructures existents, que amb el temps s’havien deteriorat, i la 
construcció d’alguns nous alineaments que permetrien pujar les 
velocitats mitges de transport (ja que abans de la rehabilitació no 
s’operava a més de 120 km/h en cap tram).  
Complementàriament, les autoritats del país van decidir que calia redactar un Pla d’Avaluació d’Impacte 
Ambiental. El projecte inclouria la provisió de protecció acústica i passatges per a la fauna, així com la 
millora del sistema de drenatge, amb la provisió d’estanys d’assentament en llocs determinats per tal 
d’assegurar la millora de la qualitat de l’aigua abans de abocar-la de nou en cursos d’aigua naturals.  
Es van realitzar diferents tasques en les activitats d’actualització tals com la substitució de rails i dorments, 
la construcció de noves estacions, la modernització de les estacions existents, la reconstrucció i 
modernització de passos a nivell i inferiors i la renovació dels sistemes de telecomunicacions i senyalització. 
Gràcies a la instal·lació de sistemes de gestió del trànsit ferroviari automatitzats el projecte assegurarà una 
millora del nivell de seguretat de transport. Amb totes aquestes reformes es va aconseguir adaptar el tram 
de la ruta E65 de Polònia als estàndards ferroviaris europeus (Railway - Technology, 2015). A mitjans de 
l’any 2008 el BEI va firmar un préstec per valor de 400 milions d’euros que seria destinat íntegrament a la 
rehabilitació d’aquesta via fèrria i que cobriria un 15% del cost total, 2.700 milions (Invest in Pomerania, 
2015).  
3.2.5.3. Expansió de l’aeroport de Varsòvia 
L’aeroport Chopin de Varsòvia és un aeroport internacional situat al districte de Wlochy, al sud oest de la 
ciutat. Es tracta de l’aeroport més gran en quant a superfície i nombre de passatgers (a principis de l’any 
2015 s’ocupava d’una mica menys del 40% del trànsit aeri de passatgers del país).  
L’any 2002, dos anys abans de l’adhesió del país a la Unió Europea, es va anunciar una licitació per a la 
construcció d’una nova terminal de passatgers a l’aeroport de Varsòvia: la Terminal 2. El concurs el va 
guanyar un consorci polonès – espanyol format per Ferrovial Agromán, Budimex i Estudi Lamela. Aquesta 
consorci es va formalitzar l’any 2004 i la inversió econòmica que va comportar va implicar la major inversió 
polonesa de la història en aviació civil (European Investment Bank, 2015).  
El Banc Europeu d’Inversions va prestar l’any 2004 a l’empresa Polish Airports 200 milions d’euros per a co-
finançar la construcció de la nova terminal de passatgers de l’aeroport internacional de Varsòvia. Aquest 
préstec no era el primer que es va donar a l’aeroport; l’any 2002 el BEI va assignar un pressupost de 50 
milions d’euros per a actualitzar les infraestructures de la Terminal 1 i conseqüentment augmentar-ne la 
seva capacitat. Tot i que la capacitat de la terminal antiga va créixer en 3 milions de passatgers anuals no va 
ser suficient per a acollir l’alt nombre de viatgers que passaven per l’aeroport. Així doncs, es va co-finançar 
la segona terminal.  
 
Figura 46. Mapa del recorregut la 
la ruta europea E65 
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L’any 2006 van començar a aterrar vols a la nova terminal. No va ser fins l’any següent que també van 
començar a enlairar-se avions des de les pistes. Però el funcionament complert de la Terminal 2 no es va 
registrar fins l’any 2008, dos anys més tard del que inicialment s’havia plantejat.  
Amb aquesta nova terminal es va permetre a l’aeroport Chopin augmentar el nombre de passatgers que 
viatjaven a, o des de, Varsòvia. Tal va ser aquest creixement que entre 2006 (quan oficialment es va obrir la 
nova terminal) i 2014 va significar el moviment de dos milions de passatgers anuals més.  
Paral·lelament a la construcció de la Terminal 2, entre 2004 i 2005 el BEI va atorgar sis préstecs amb un 
valor total de 50 milions d’euros per a l’adquisició de sis aeronaus noves que operarien a nivell regional. El 
cost global d’aquests avions va ser de 123 milions, per tant el BEI en va finançar gairebé el 50% (European 
Investment Bank, 2015). 
3.3. República Txeca 
La República Txeca, amb capital la ciutat de Praga, és un país de 
l’Europa Central sense sortida al mar. Aquest país es situa entre 
Polònia, Alemanya, Àustria i Eslovàquia. Al país, que té una 
superfície de 78.850 km2, hi viuen actualment més de 10,5 milions 
d’habitants, concentrada a la capital i afores.  
Algunes de les rutes terrestres més antigues i significatives del 
continent creuen aquest país centre europeu. A l’oest del país, a 
la regió de Bohèmia, la topografia està composta per planes, 
turons i altiplans. Per altra banda, a l’est del país s’hi troben 
algunes muntanyes.  
Aquest país també va adherir-se a la Unió Europea l’any 2004. 
Amb la caiguda del comunisme, a finals de l’any 1990, el que encara era la República Txecoslovaca, va 
iniciar les reformes econòmiques, liberalitzant els preus i el comerç exterior, privatitzant empreses estatals 
de tots els sectors i estabilitzant l’economia. La República Txecoslovaca gaudia d’una posició de partida 
comparativament millor que la d’altres països de l’entorn. Al 1993 el país es va desmembrar en els dos 
països que són actualment: la República Txeca i Eslovàquia. A finals del segle passat, la situació econòmica 
de la República Txeca va empitjorar a causa del dèficit comercial. El país es va recuperar entre 2001 i 2002, 
fet que va permetre una entrada en bones condicions a la UE.  
3.3.1. Situació prèvia a l’entrada a la UE 
Situació per modes de transport l’any 2004 (ECORYS Nederland BV, 2006) (Oficina Económica y Comercial 
de España, 2006) 
a) Carreteres 
Abans de l’entrada del país a la Unió Europea, aquest comptava amb 546 km d’autopista i uns 55.000 km de 
carreteres nacionals. Aquesta xarxa inclou gairebé 2.600 km de línies europees internacionals (vies que 
formen part de les xarxes Transeuropees que creuen el país). En la dècada anterior a l’adhesió a la UE, la 
xarxa d’autopistes es va expandir significativament (la longitud d’aquesta va créixer un 34%). Tot i això, 
l’any 2004 es seguia considerant que la xarxa seguia sent subdesenvolupada. La densitat de 7 km 
d’autopista/1000 km2 de superfície que tenia el país era molt inferior a la mitja europea (14 km 
 
Figura 47. Mapa de la República Txeca 
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d’autopista/1000 km2). Aquest problema pren més protagonisme si tenim en compte que estem parlant 
d’un país situat al centre d’Europa i amb una alta densitat de població.  
A les afores de Praga era on la intensitat de trànsit era major. També en els enllaços entre la capital i Brno i 
aquesta última amb Ostrava. Tenint en compte que la mitja de trànsit diari en carreteres principals (com les 
anteriorment citades) augmentava any rere any, es va proposar modernitzar-ne algunes convertint-les en 
autopistes o autovies. Es va fer una estimació del pressupost que seria necessari per a dur a terme aquestes 
tasques de modernització, construcció i manteniment en les infraestructures de transport. La inversió total 
que es requeriria era de 30 bilions d’euros. Sobretot on hi ha més prioritat és en els enllaços entre ciutats i 
pobles. L’any 2004 es desenvolupa un llistat de prioritats que destaca que cal allunyar el trànsit de les parts 
residencials de les ciutats i dels municipis.  
Les feines de construcció, reparació i manteniment de les carreteres locals i estatals (un 99% de la xarxa 
viària) es financen amb el Fons Estatal d’Infraestructures de Transport. Aquestes inversions en 
infraestructures de transport tenen una important rellevància en la decisió d’on, en quines regions, 
s’invertirà dins del país. Doncs, en aquelles zones més ben comunicades s’espera que hi hagi la major part 
de producció facilitada pel transport.  
b) Ferrocarrils 
Per la República Txeca les seves connexions amb els Estats Membres de la UE propers al país mitjançant el 
ferrocarril són essencials. Aquest país tenia l’any 2004 una de les xarxes ferroviàries més denses de tot 
Europa, amb 122 km/ 1000 km2.  
La xarxa de ferrocarrils txeca compta amb 9.500 línies. Només el 30% d’aquestes estan electrificades (la 
mitja europea és de 50% de línies electrificades). A part, el 90% de la xarxa correspon a una càrrega d’eix de 
20 o 22,5 tones. Amb aquests dos paràmetres podem ja dir que la qualitat de la xarxa és baixa.  
Les línies de ferrocarrils més importants coincideixen amb parts de les xarxes Transeuropees: amb el 
corredor IV, el VI i el X.  
c) Transport fluvial 
Per a la República Txeca la connexió amb el mar i les vies navegables interiors no tenen rellevància, doncs el 
país no té línia de costa en el seu territori. L’únic enllaç directe amb el mar mitjançant vies navegables 
creua Alemanya i desemboca al Mar del Nord. El transport fluvial de mercaderies va disminuir en un 33% 
entre 1997 i 2003. Contràriament, el transport domèstic era estable i amb un comportament lleugerament 
creixent. Els ports principals del país eren, i segueixen sent, els de Praga, Decin, Usti i Labem. Les vies 
navegables interiors eren majoritàriament utilitzades per a recreació i esports.  
El creixement del transport aquàtic era limitat, sobretot perquè qualsevol extensió o millora exigia una 
inversió molt intensa.  
d) Aeroports 
L’aeroport de Praga es una de les destinacions més freqüents del Centre d’Europa. Amb una superfície 
d’aproximadament 1.000 hectàrees, dues terminals per a passatgers i una zona de càrrega, és l’aeroport 
amb més alt rendiment respecte els nous Estats Membre. L’any 2003 aquest aeroport va comptabilitzar 
casi 7,5 milions de passatgers i la capacitat anual de la zona de càrrega era de 100.000 tones. Tot i això, 




Tots els altres aeroports eren menors, amb menys de 30.000 passatgers l’any i gairebé tots necessitaven 
una reconstrucció bàsica.  
Conclusions de la situació prèvia a l’entrada a la UE8 
Punts destacables de les infraestructures del país: 
- Xarxes de carreteres i ferrocarrils denses 
- Desenvolupament ràpid del transport aeri 
- Dos corredors nacionals de ferrocarril en molt bon estat 
- Distribució modal bastant favorable per evitar la congestió del país 
Punts febles de les infraestructures del país: 
- Baixa qualitat de les infraestructures de transport a causa de la falta d’inversió durant les 
dècades prèvies a l’entrada a la UE 
- Xarxa d’autopistes subdesenvolupada 
- Carreteres nacionals i regionals no complien amb els estàndards europeus 
- Transport per vies navegables relativament petit 
- Aeroports regionals subdesenvolupats 
Possibles oportunitats infraestructurals futures: 
- Gràcies a la favorable situació de la República Txeca en el mapa europeu, entre els “antics” i 
“nous” membres de la UE, alta inversió en les Xarxes Transeuropees 
- Millora dels enllaços entre zones urbanes i suburbanes, tant en el sector ferroviari com viari 
- Inversió en gairebé tots els aeroports 
Possibles conseqüències desfavorables d’aquestes noves infraestructures: 
- Situació desfavorable en la seguretat de la xarxa de carreteres 
- Pressupost limitat per a les inversions en els grans eixos 
- Aïllament de les zones regionals i marginals resultat del poc finançament aplicat en les 
mateixes  
Com s’ha especificat anteriorment, la República Txeca  va adherir-se a la Unió Europea el dia 1 de gener de 
2004. Fins aquell moment, la UE, i en concret el Banc Europeu d’Inversions, ja havia prestat al país 3.970 
milions d’euros. Aquests diners van possibilitar la reforma i desenvolupament del país arribant així a 
aconseguir la membraria.  
3.3.2. Inversions europees a la República Txeca 
Préstecs rebuts durant els cinc primers anys de membraria 
                                                             
8
 Informació extreta dels següents articles: 
- Guia País: República Txeca, Oficina Econòmica i Comercial d’Espanya a Praga, octubre de 2006 
- Czech Republic: Integrated planning and assessment of national development plan: Capacity building for integrated 
assessment and planning for sustainable development, The Regional Environmental Center for Central and Eastern 
Europe 
- Study on Strategic Evaluation on Transport Investment Priorities under Structural and Cohesion funds for the 
Programming Period 2007-2013, Country Report Czech Republic, ECORYS Nederland BV, Rotterdam, octubre de 2006 
- Ex Post Evaluation of Cohesion Policy Programmes 2000-2006 financed by the European Regional Development Fund in 
objective 1 and 2 regions,  The Vienna Institute for International Economic Studies 
- Transport Policy of the Czech Republic for 2005-2013, Ministry of Transport of Czech Republic, juliol de 2005 
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L’any 2004 el Banc Europeu d’Inversions (BEI), la major font de finançament d’aquests països, va prestar al 
país 561 milions d’euros. Aquesta quantitat representava el 1,4% del pressupost total d’aquell any del BEI. 
Durant el quaternari previ a la seva adhesió a la UE, el país va rebre un total de 2.890 milions d’euros. Si 
suposem que aquests diners es van rebre a parts iguals durant aquest període de quatre anys, el 
pressupost anual hauria sigut d’un 723 milions d’euros. Comprovem que la quantitat que el Banc va prestar 
al país en el seu primer any com a membre és inferior a aquest valor mig. Veiem aquesta important 
diferència entre la mitja anual rebuda durant els anys previs a l’adhesió i el préstec del primer any en la 
figura següent. 
 
Figura 48. Préstecs del BEI a la República Txeca entre 2000 i 2004. En vermell, la mitja dels préstecs rebuts en el 
quaternari previ a la incorporació del país a la Unió Europea (la mitja era de 723 milions d’euros l’any)  
Una important proporció d’aquest pressupost no gaire esplèndid rebut l’any 2004 es va destinar a les 
infraestructures de transport. En concret aquesta quantitat va ser de 451 milions d’euros, més d’un 80% del 
préstec total. Es van dur a terme dos grans projectes amb aquest pressupost. En primer lloc, es va construir 
un tros de l’autopista entre Praga i Dresden; aquesta secció forma part del corredor IV de les Xarxes 
Transeuropees. En segon lloc, es van construir dues parts de l’anell que rodeja la capital. Amb aquests 
segon projecte es va començar a solucionar un dels problemes presentat anteriorment; aquesta nova 
construcció aconseguiria rebaixar la congestió dins la ciutat i funcionaria com a enllaç entre la gran ciutat i 
la perifèria.  
L’any 2005, el préstec que el BEI va atorgar al país va ser substancialment major al de l’any anterior arribant 
a la quantitat de 1.237 milions d’euros, el 2,9% del pressupost total del Banc. Aquest pressupost doblava el 
pressupost anterior (exactament és 2,2 vegades el préstec rebut l’any 2004).  
Quatre grans projectes del sector de les infraestructures de transport es van dur a terme. En total aquests 
van consumir 285 milions d’euros, un 23% del préstec rebut aquell any. Aquestes infraestructures en les 
que es va invertir van ser: l’autopista entre Praga i Dresden (un tram del corredor IV de les Xarxes 
Transeuropees), continuació de la construcció de l’anell que rodeja la capital i la rehabilitació de diversos 
trams de la xarxa nacional de carreteres. També es va renovar part de la flota de locomotores del país.  
L’any següent, el préstec que el BEI va oferir a la República Txeca va ser un 78% del de l’any anterior. La 
suma que el país va acceptar va ser de 959 milions d’euros. Aquesta quantitat era un 2,4% del total prestat 
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Préstecs rebuts en milions d'euros (2000-2004) 
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Només 10 milions es van invertir en el camp de les infraestructures de transport. Es va continuar renovant 
la flota de locomotores ferroviàries. Es destaca la forta inversió d’aquell any en projectes de 
desenvolupament i conservació mediambiental.  
Al 2007 el préstec que el BEI va donar al país va tornar a augmentar, arribant a superar la quantia que 
s’havia rebut feia dos anys. El quart any que la República Txeca constava com a membre de la UE va rebre 
prestats 1.599 milions d’euros, el 3,9% del que el Banc Europeu d’Inversions va prestar aquell any. Cal 
destacar que aquesta alta proporció és molt important, sobretot aquest any que nous països es van adherir 
a la Unió i s’esperava que el Banc invertís més en aquests nous Estats membre.  
Es va invertir gairebé la meitat d’aquesta suma en infraestructures de transport: 533 milions.  Tot i això, no 
es va realitzar cap projecte important durant el transcurs de l’any, sinó que es van invertir per a preparar un 
programa operacional on es trobarien els esquemes d’inversió del sector viari i ferroviari per als propers set 
anys, fins l’any 2013. L’objecte d’aquest programa era dissenyar la distribució dels diners rebuts en forma 
de pressupostos desglossats per a cada mode de transport.  
L’últim any que s’estudiarà, el cinquè des que la República Txeca s’havia adherit a la UE, el BEI va prestar al 
país 1.111 milions d’euros, un 2,2% del pressupost total. Aquesta quantitat és un 30% inferior a la de l’any 
anterior.  
Més de la meitat d’aquest préstec, un total de 627 milions, es va invertir en les infraestructures de 
transport. Es van adquirir 12 noves aeronaus que permetrien reduir la congestió aèria del país. Gairebé 400 
milions es van destinar a diverses projectes viaris i ferroviaris que estaven dins el programa desenvolupat 
l’any anterior. Una petita proporció del pressupost destinat a les infraestructures de transport, un 3%, va 
servir per modernitzar les carreteres de la regió de Zlin, al sud-est del país.  
Podem observar l’evolució dels préstecs atorgats a la República Txeca en els seus cinc primers anys com a 
membre de la Unió Europea. Com a dada interessant, podem destacar que la quantitat de diners rebuda en 
la suma d’aquests cinc anys va ser de 5.467 milions d’euros. Això implica que la mitja anual va ser de 1.093 
milions. Aquest quantitat és més del doble de la mitja dels préstec rebuts durant els quatre anys previs a la 
membraria, quan el país en qualitat de país en vies d’adhesió ja rebia diners per part del Banc Europeu 
d’Inversions. Podem afegir que durant aquest cinc primers anys com a membre de la UE, la República Txeca 
ha invertit més de 1.900 milions en infraestructures de transport.  
 
Figura 49. Préstecs del BEI a la República Txeca entre 2004 i 2008 i quantitats invertides pel país en el sector de les 
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3.3.3. Evolució del país en els primers cinc anys des de l’entrada a la UE 
Evolució de les xarxes de transport segons els diferents modes 
Amb l’entrada a la Unió Europea, la República Txeca va determinar les prioritats que s’haurien de dur a 
terme durant els primers anys de membraria. Hi havia dos objectius principals pel que fa a les 
infraestructures de transport. La primera meta era ampliar la cobertura i la funcionalitat dels diferents 
sistemes de transport, tant millorant les infraestructures físiques com implementant un sistema telemàtic 
que controlés tot el trànsit viari, urbà,  ferroviari i aeri.  
L’altre objectiu principal es relacionava més directament amb el finançament d’aquestes infraestructures 
de transport: tots els costos connectats amb les operacions de manteniment i de millora de les 
infraestructures havien de ser coberts pels usuaris.  
Dins el primer repte que s’ha esmentat, les operacions principals que es durien a terme serien per a reduir 
la congestió dins les grans ciutats i en els enllaços entre aquestes i potenciar les rutes per on discorria la 
major part del comerç amb els altres membres de la Unió, en altres paraules, les Xarxes Transeuropees.  
Les taules següents i l’anàlisi de les mateixes permeten verificar l’evolució de les diferents xarxes de 
transport. S’estudiaran els anys previs a la incorporació a la Unió i els primers anys com a membre 
d’aquesta, amb l’objectiu de constatar en certa mesura el canvi (si n’hi ha) entre les dues situacions.  
      
      
Figures 50, 51, 52, 53. Quilòmetres de línies de ferrocarrils, de carretera, de rius i canals navegables entre 2000 i 2008 i 
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La xarxa de ferrocarrils txeca era molt densa ja abans de l’adhesió del país a la Unió Europea. La seva 
qualitat però era més qüestionable. En aquest camp la major part d’inversió es va destinar a l’electrificació 
de les línies i la renovació de la flota de trens i locomotores en concret. És per això que la longitud de la 
xarxa va variar mínimament entre els anys 2000 i 2008.  
La densitat de la xarxa de carreteres de la República Txeca era molt baixa abans de l’entrada a la UE 
comparada amb la densitat mitja de la Unió. En el camp de les infraestructures de transport viaries és on 
més es va invertir, aproximadament un 65% dels préstecs del BEI durant el període estudiat. Els projectes 
principals van basar-se en construir noves carreteres i autopistes i modernitzar els corredors de les Xarxes 
Transeuropees que creuen el país.  
Tal i com s’ha explicat anteriorment, el transport per vies navegables no és important a la República Txeca. 
Ni amb una inversió desmesurada s’aconseguirien millorar excessivament les comunicacions per via 
aquàtica. És per això que encara que durant el període d’anys que s’analitzen si que es van dur a terme 
petites obres de reconstrucció en les infraestructures d’aquest sector no es va ampliar la xarxa. Els 
projectes que es van dur a terme eren bàsicament de reconstrucció de zones malmeses per inundacions 
puntuals.  
En quant al transport aeri, la inversió més important que es va realitzar va ser l’ampliació de l’aeroport 
Praga. Per aquest aeroport passen la major part de passatgers del país i és per això que va ser allà on una 
petita part dels pressupostos europeus es va invertir. El país no té cap altra regió prou forta 
econòmicament ni turísticament com per a construir-hi un nou aeroport o ampliar-ne un d’existent. 
Conseqüentment, el nombre d’aeroports amb més de 15.000 passatgers anuals no ha variat en el període 
estudiat.  
3.3.4. Evolució econòmica global del país 
Després d’una primera anàlisi breu de l’evolució econòmica del país, l’estudi es centrarà en la vinculació 
d’aquest desenvolupament amb l’entrada de la República Txeca a la Unió Europea, amb l’objectiu de 
demostrar l’existència d’una transformació del país que evoluciona proporcionalment a la inversió de la UE.  
A continuació s’estudia l’evolució del PIB, endeutament i altres variables econòmiques del país.  
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Figures 56 i 57. Evolució del deute públic i del deute públic en relació al PIB a la Rep. Txeca entre 2000 i 2008 
El PIB, el PIB per càpita i el deute del país en el període estudiat segueixen un comportament creixent 
uniforme. El pendent de les dues primeres variables presentades es redueix entre els anys 2002 i 2003. La 
principal explicació d’aquesta baixada del creixement del PIB i el PIB per càpita coincideix amb els inicis de 
la crisi econòmica mundial amb la que encara lluitem per sortir-hi.  
És molt destacable veure el creixement del deute relacionat amb el PIB. El percentatge que veiem en el 
quart gràfic és relativament baix, sobretot tenint en compte que estem estudiant una època que coincideix 
amb els inicis i el desenvolupament d’una forta crisi que afecta a tot el globus terrestre. Encara més, 
aquesta relació s’estabilitza a partir de l’entrada del país a la Unió Europea, moment en que la crisi 
comença a ser més visible en tots els sectors econòmics.  
Des de l’entrada de la República Txeca a la Unió Europea el dia 1 de gener de 2004, la introducció de 
mercaderies originàries dels altres Estats membre de la UE, o procedents de tercers països que es troben 
en règim lliure respecte a aquests Estats membre, està lliure de restriccions quantitatives i de llicències 
d’importació.  
Amb aquest nou marc normatiu, les relacions comercials amb altres països es van facilitar. 
Conseqüentment, el comerç extern, tant les importacions com les exportacions, va augmentar molt amb 
l’entrada del país a la UE, resultats que es plasmen de manera molt il·lustrativa en els següents gràfics. En 
un mateix període temporal (2000-2008) el primer recull les dades en xifres globals i el segon en 
percentatges, per mostrar tots dos una mateixa corba ascendent.  
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Un punt clau que va permetre aquest creixement va ser la important inversió i el desenvolupament de les 
infraestructures de transport. En concret, el factor decisiu d’aquest augment continuat va ser la implantació 
i modernització de les Xarxes Transeuropees. Aquestes xarxes eren i són un element clau per al comerç 
internacional de la República Txeca amb els altres països de la Unió.   
Es interessant comparar l’evolució de creixement de les importacions i exportacions amb la recepció dels 
préstecs fets per part de la UE i en concret el Banc Europeu d’Inversions. S’estudiarà en el capítol 4.2 
[pàgina 85] la relació entre aquestes transaccions i els préstecs anuals rebuts, els diners invertits en 
infraestructures de transport i també els diners invertits en el desenvolupament de les Xarxes 
Transeuropees (XTE).  
3.3.5. Projectes específics 
Es presenten a continuació un parell de projectes del sector de les infraestructures de transport finançats 
en part amb fons de la Unió Europea a la República Txeca.  
3.3.5.1. Construcció de l’autopista D8 
L’autopista D8 és un enllaç estratègic entre el nord de la 
capital del país i la frontera alemanya, on connecta amb 
l’autopista germànica A17 que es dirigeix cap a 
Dresden. La D8 forma part del corredor transeuropeu 
de transport multi modal número IV que passa per cinc 
capitals de l’Europa Central i de l’Est: Berlín, Praga, 
Budapest, Sofia i Istanbul. La longitud total de 
l’autopista D8 és de 94 km, però actualment (any 2015) 
només 82 km estan en servei (CEE, 2015).  
La controvertida història de la seva construcció va començar ara fa vint anys, l’any 1995, quan el govern 
txec va aprovar de nou l’esquema de la xarxa de carreteres i autopistes del país que s’havia concebut a 
principis dels anys seixanta.  
La construcció de la carretera es va anar fent per sectors. El primer sector, de 45 km de longitud i que surt 
de la capital, es va obrir l’any 2000. Els 23 km més propers a la frontera amb Alemanya van ser el segon 
tram que va entrar en funcionament, l’any 2006. Els 29 km restants es van anar realitzant en trams més 
curts a causa de les dificultats tècniques i mediambientals que implicaven. L’obra final s’havia d’inaugurar 
l’any 2012, però aquest moment s’ha anat posposant i ara s’espera poder acabar-ho a mitjans del 2016.  
Aquesta projecte es va impulsar sobretot per rectificar dos dels problemes de les infraestructures de 
transport del país: falta de capacitat a les carreteres regionals i nacionals i males condicions de la xarxa 
viària. Existeix una carretera paral·lela a la D8 que destacava abans de l’entrada del país a la UE per la falta 
de capacitat, el gran nombre de retencions que es patien a les immediacions de Praga i el mal estat de la 
infraestructura en general, sobretot pel que feia al paviment. Cal destacar que aquesta mala condició 
tècnica implicava una velocitat mitja de circulació bastant baixa (Mott MacDonald, 2015).  
Amb la nova autopista es va augmentar la velocitat màxima de circulació a 120 km/h en casi tota la ruta; 
menys en 4,8 km entre Trmice i Knínice en que la velocitat màxima a la que es pot circular és de 100 km/h. 
També la capacitat ha augmentat significativament, sobretot en el primer tram, a la sortida de Praga, on es 
va observar l’any 2007 que hi circulaven uns 34.300 vehicles diaris. Tota la ruta té dos carrils per sentit.   
 
Figura 59. Ruta de l’autopista D8 
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En quant al finançament de la D8, entre 2004 i 2005 el Banc Europeu d’Inversions va firmar dos préstecs 
que es dedicarien íntegrament a la construcció de la nova autopista. La suma total d’aquests dos 
pressupostos va ascendir a més de 386 milions d’euros, que és el mateix que 12,5 bilions de corones 
txeques. Segons la CEE Bankwatch Network, una ONG internacional  que promou projectes 
mediambientals, socials i econòmicament sostenibles, la construcció de l’autopista D8 va costar uns 23 
bilions de corones txeques. Així doncs, la contribució per part de la Unió Europea va finançar una mica més 
de la meitat de la construcció de la nova autopista (European Investment Bank, 2015).   
3.3.5.2. Construcció d’una nova terminal a l’aeroport de Praga 
El Václav Havel de Praga és l’aeroport internacional més important de la República Txeca. Es troba a 17 km 
de la capital del país i l’any 2014 va rebre més d’onze milions de passatgers, aquestes xifres el converteixen 
en l’aeroport amb més trànsit de tots els nous Estats membre de la Unió Europea. El Václav Havel compta 
amb una localització excel·lent tenint en compte la poca distància que el separa de Praga i la posició 
cèntrica dins la Comunitat Europea (Airport - Technology, 2015).  
A principis del segle XXI la capacitat de l’aeroport va començar a arribar al seu límit. Durant els anys previs a 
l’adhesió del país a la UE, el Banc Europeu d’Inversions ja havia atorgat alguns préstecs per a la 
reconstrucció de les infraestructures aeroportuàries de Praga. Tot i això les reparacions van demostrar no 
ser suficients per a poder acollir tot el trànsit aeri que el país rebia. L’any 2003 el BEI va prestar 
aproximadament 292 milions d’euros per a construir una nova terminal de passatgers amb capacitat per a 
3,5 milions anuals a l’aeroport internacional de Praga. Amb aquesta inversió s’augmentaria la capacitat de 
l’aeroport a uns 10 milions de passatgers anuals. Aquest préstec va cobrir gairebé el cost total del projecte, 
que va ser d’uns 330 milions d’euros. Els 38 milions restants (que no va finançar el BEI) es van aportar entre 
altres subvencions europees i diners del govern de la República Txeca (European Investment Bank, 2015).  
La nova terminal es va finalitzar i obrir al públic l’any 2006. El projecte incloïa diverses obres diferents, 
entre les quals s’hi trobava la construcció de la nova terminal i infraestructures associades, la construcció 
d’una pista paral·lela a la terminal antiga i l’expansió i actualització d’altres àrees de l’aeroport. El projectes 
es va dividir en quatre fases, la primera de les quals era la construcció de l’edifici principal de la nova 
terminal. En la segona, es van connectar la terminal antiga amb la nova. En la tercera, es va construir un 
tercer moll a la nova terminal; i finalment la quarta fase incloïa les infraestructures viàries que permetrien 
l’accés a les noves instal·lacions.  
Les diferents parts d’aquest gran projecte es van dur a terme per diverses empreses tals com: Nikodem and 
Partner, Bovis Lend Lease Group, Skanska and Strabag o Metrostav. La primera i la última de procedència 
txeca; les altres de caràcter internacional.  
El país comptaria amb un aeroport molt transitat a nivell internacional. Però, per poder estar a l’alçada, el 
país necessitava comptar amb més aeronaus. La UE va veure aquesta deficiència i va invertir 210 milions 
d’euros per a l’adquisició de dotze avions. Aquesta quantitat representa la meitat exacte del que l’extensió 
de la flota aèria va costar. Aquesta renovació i ampliació de la flota aèria també ajuda al país a complir el 
primer objectiu que es va marcar amb l’adhesió a la UE en quant a infraestructures de transport, doncs el 
sistema tecnològic d’aquestes noves aeronaus era molt més sofisticat del que l’antiga flota podia tenir 





Eslovàquia, o la República Eslovaca, amb capital la 
ciutat de Bratislava, compta amb una superfície de 
49.035 km2 i amb gairebé 4,5 milions d’habitants 
actualment (any 2015). La capital està altament 
poblada, amb una densitat aproximada de 1.250 
habitants per km2.  
El país està situat a Europa Central i limita al nord-est 
amb la República Txeca, a l’est amb Ucraïna, al sud amb 
Hongria, a l’oest amb Àustria i al nord amb Polònia.  
Per a estudiar el relleu d’Eslovàquia necessitem dividir el país en dues parts o regions. La primera, la part 
nord i centre, és una zona muntanyosa ja que s’hi troba la vessant meridional dels Carpats, que creuen el 
país d’oest a est. La segona regió és la sud i oest, predominantment pla ja que forma part de la plana del 
Danubi. És aquí on es desenvolupa la major part de l’agricultura del país.  
El riu principal del país, que el creua en direcció meridional, és el Danubi. La immensa majoria dels rius 
d’Eslovàquia pertanyen a la seva conca.  
Va incorporar-se l’any 2004 a la Unió Europea després d’encaminar-se com a país cap a una economia 
orientada al mercat internacional i comú. Aquest país va introduir l’euro el dia 1 de gener de 2009 com a 
moneda oficial del país. Va ser el setzè país de la UE en utilitzar aquesta moneda de curs oficial. L’euro va 
substituir a la corona eslovaca.  
El sector del transport ha seguit des de 1989 una política de privatització i trencament del monopoli 
existent. Generalment aquest procés es va caracteritzar en una disminució del transport de mercaderies i 
un creiexement del transport de persones. Aquesta rebaixa del transport de mercaderies va ser 
conseqüència directa de la reducció de la producció industrial, sobretot del sector de la construcció i de 
l’extracció de minerals. Per altra banda, el desenvolupament de negocis de mida petita i mitjana va implicar 
un creixement del transport de mercaderies en el camp ferroviari. Tot i això, la flexibilitat del transport per 
carretera sota les noves condicions econòmiques va implicar una transferència de capacitat del transport 
aquàtic i ferroviari al transport per carretera. 
3.4.1. Situació prèvia a l’entrada a la UE 
Situació per modes de transport l’any 2004 (ECORYS Nederland BV, 2006) 
a) Carreteres 
Les autopistes i autovies eren un dels factors claus que influenciaven significativament el desenvolupament 
econòmic i la disposició espacial del territori. La posició geogràfica d’Eslovàquia dins Europa confirmava 
l’any 2004, i ho segueix fent actualment, la importància de la xarxa de carreteres del país en l’àmbit 
europeu d’infraestructures de transport.  
El transport pesat del país, que té un important paper en el desenvolupament del país i una concentració 
bastant alta, flueix sobretot pels principals eixos urbanitzats oest-est i nord-sud. Les rutes més utilitzades 
eren les autopistes, la xarxa internacional de carreteres (Xarxes Transeuropees) i les carreteres que 
connectaven grans aglomeracions de població.  
 
Figura 60. Mapa d’Eslovàquia 
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L’any 2004 hi havia 316 km d’autopista actius al país. Aproximadament el 25% d’aquestes vies estaven en 
un estat no adequat, la qual cosa afavoria l’alt nivell d’accidents que hi havia en aquesta xarxa. La xarxa 
d’autopistes comptava amb 215 ponts, onze dels quals estaven en estat molt lamentable i necessitaven una 
urgent reparació. Tot i això, si el finançament seguia sent semblant al dels anys anteriors, es va estimar que 
només es podrien reparar dos o tres ponts anualment.  
A part de la xarxa d’autopistes, Eslovàquia comptava l’any 2004 amb més de 17.000 km de carreteres 
nacionals i regionals. Gairebé el 80% d’aquestes estaven destinades a les connexions entre grans ciutats, 
pobles i la connexió d’aquests amb la xarxa d’autopistes i autovies.  
La xarxa viària es va expandir considerablement durant la dècada anterior a l’adhesió a la Unió Europea. Tot 
i això, aquesta seguia subdesenvolupada comparada amb la mitja de la UE. La densitat d’autopistes en 
1.000 km2 era de 6 a Eslovàquia, mentre que la mitja europea era de més del doble, 14.  
Cal afegir que l’any 2004 només hi havia al país 221 cotxes per cada 1.000 habitants. Això és un baix nivell 
de motorització si es compara amb la resta de la Unió i sobretot amb els nous Estats membre. Tot i això, cal 
destacar que el nombre de vehicles motoritzats havia crescut en un 25% durant l’última dècada i s’esperava 
que aquest creixement seguint sent continu havent entrat a formar part de la UE.  
Les autovies eslovaques eren de pagament en tots els trams marcats amb senyals de trànsit rellevant i on 
es permetia una velocitat màxima de 130 quilòmetres per hora.  Hi havia alguns trams amb les senyals de 
“De franc”, normalment sectors curts i situats a les entrades de les ciutats més grans del país. La forma de 
pagament de les autopistes i autovies d’Eslovàquia es feia en forma de vignettes. Cada usuari d’aquesta 
xarxa havia de comprar un tiquet que permetia utilitzar-la durant un cert període de temps (un dia, una 
setmana, un any...). L’any 2004 es va proposar un canvi en aquesta forma de pagament: es pretenia 
substituir les vignettes per un tipus de control electrònic que correspondria amb la longitud de viatge feta. 
Aquest canvi es va plantejar per ser dut a terme l’any 2008 com a molt d’hora. Aquest canvi encara no s’ha 
produït avui en dia (any 2015).  
b) Ferrocarrils 
L’any 2004 Eslovàquia tenia 33.657 km de línies de ferrocarril, però nomes el 43% d’aquestes estaven 
electrificades. La densitat de la xarxa ferroviària era considerablement major a la mitja europea: l’any 2002 
el país tenia 75 línies de ferrocarril per cada 1.000 km2 mentre que la mitja europea era de 51.  
La posició geogràfica d’Eslovàquia a Europa confirma la importància d’aquesta xarxa en quant a les 
infraestructures de transport. La majoria dels enllaços ferris internacionals d’Europa té una connexió 
directa amb les rutes de ferrocarrils del país.  
L’alta velocitat i altres paràmetres tècnics s’havien d’introduir i mantenir en les rutes internacionals per tal 
d’assolir els estàndards marcats per la Unió Europea. L’estat de la xarxa l’any 2004 denotava una falta clara 
d’inversió i no complia aquests estàndards.  
El propietari de la xarxa de ferrocarrils d’Eslovàquia era el propi Estat. Dues empreses de l’Estat eren les 





El transport de mercaderies a través de les vies fèrries havia sigut molt superior a la mitja europea. Però 
durant la dècada prèvia a l’adhesió aquesta demanda de transport va disminuir en un 30%. D’altra banda, 
el transport de passatgers sí que era important durant els anys noranta. Tot i això, la demanda va disminuir 
considerablement durant els anys previs a l’adhesió. La major part de la demanda del transport ferri era 
l’any 2004 de tipus domèstic i discorria essencialment entre les ciutats principals del país.  
c) Transport fluvial 
La xarxa navegable d’Eslovàquia consistia principalment en 172 km de via pel Danubi i 78 km pel riu Váh 
(aquest és un afluent del marge esquerra del Danubi i el major riu del país, flueix al llarg del nord i l’oest 
d’Eslovàquia fins a desembocar al Danubi al sud del país).  
Tot el transport que es movia per aquestes aigües era internacional, i durant la dècada prèvia a l’adhesió el 
volum de mercaderies transportat es va mantenir bastant constant, al voltant de 1,5 milions de tones.  
Els ports de Bratislava, Komárno, Stúrovo i Safa eren els accessos principals de la xarxa de transport 
navegable. El Danubi forma part del corredor número VII de les Xarxes Transeuropees. Els tres primers 
ports citats formen part d’aquesta ruta. Serveis, transbords i emmagatzematge es realitzaven principalment 
en aquests ports.  
El desenvolupament d’aquesta xarxa depenia també de la modernització i construcció addicional i 
complementària dels ports públics del Danubi. En el riu de Váh era necessària una reconstrucció gradual de 
les infraestructures portuàries. Aquests projectes s’incloïen en el Pla per al Desenvolupament de Transport 
aquàtic de la República Eslovaca aprovat l’any 2000 i que es pretenia posar en marxa gràcies als fons rebuts 
de la UE.  
d) Aeroports 
El govern d’Eslovàquia tenia el control dels cinc aeroports internacionals més importants del país l’any 
2004. El transport de passatgers al país va créixer ràpidament entre els anys 2000 i 2004, arribant a una 
taxa de creixement del 170%. La major part d’aquest volum es concentra en els vols internacionals; només 
el 7% dels vols de l’any 2004 es van realitzar dins el propi país. A causa de la reduïda mida d’Eslovàquia, el 
potencial de creixement d’aquests vols domèstics (interns) era limitat. L’any 2004 més de 1,1 milions de 
passatgers van utilitzar els aeroports del país, dels quals el 40% eren passatgers de trànsit.  
El ràpid creixement del transport de passatgers del període esmentat es va relacionar amb dos efectes. El 
primer, l’entrada del país a la UE, que va oferir noves possibilitats a Eslovàquia. D’altra banda, els serveis de 
les aerolínies low-cost que operaven a l’aeroport de la capital.  
Conclusions de la situació prèvia a l’entrada a la UE9 
Punts destacables de les infraestructures del país: 
- Posició geogràfica estratègica del país dins Europea i en concret en els eixos transeuropeus 
- Alta densitat de les infraestructures de transport existents 
- Modernització progressiva dels corredors ferroviaris 
- Accés directe al corredor Transeuropeu número VII (Danubi – Mohan – Rin) 
                                                             
9 Informació extreta dels següents articles: 
- National Regional Development Strategy of the Slovak Republic, Government Office of the Slovak Republic 
- Study on Strategic Evaluation on Transport Investment Priorities under Structural and Cohesion funds for the 
Programming Period 2007-2013, Country Report Slovak Republic, ECORYS Nederland BV, Rotterdam, setembre de 2006 
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Punts febles de les infraestructures del país: 
- Xarxes Transeuropees no construïdes completament 
- Falta de fonts de finançament pel desenvolupament de les infraestructures 
- Condicions tècniques de les infraestructures fèrries insuficients 
- Capacitat de la xarxa de carreteres sobrepassada 
- Ús insuficient de les vies navegables 
Possibles oportunitats infraestructurals futures: 
- Millora de la qualitat del transport, la seguretat i la confiança d’aquest gràcies a sistemes de 
transport intel·ligents 
- Millora de l’accessibilitat a la major part de regions del país gràcies al desenvolupament de 
les infraestructures transeuropees 
- Augment de la utilització del transport aquàtic 
Possibles conseqüències desfavorables d’aquestes noves infraestructures: 
- Disminució de l’accessibilitat i conseqüentment reducció del potencial atractiu d’Eslovàquia 
i les seves regions pels inversors 
- Feble base financera per a la descentralització de les carreteres  
- Impacte negatiu en el medi ambient a causa del creixement del volum de transport 
- Deteriorament de la qualitat de les infraestructures de transport, causat per la manca de 
recursos financers que fessin viable el desenvolupament, manteniment i l’operació 
d’aquestes 
- Pèrdua d’energia, temps i competitivitat econòmica a causa de la congestió 
Com s’ha especificat anteriorment, Eslovàquia va adherir-se a la Unió Europea el dia 1 de gener de 2004. 
Fins aquest moment la UE, i en concret el Banc Europeu d’Inversions, ja havia prestat al país gairebé 1.200 
milions d’euros. Aquests diners van possibilitar la reforma i desenvolupament del país arribant així a 
aconseguir la membraria.  
3.4.2. Inversions europees a Eslovàquia 
Préstecs rebuts durant els cinc primers anys de membraria 
En el seu primer any com a membre de la Unió Europea, Eslovàquia va rebre en forma de préstecs 195 
milions d’euros. Això era només un 0,5% del total prestat per part del Banc Europeu d’Inversions aquell 
any.  
Durant els quatre anys previs a la seva incorporació a la Unió, Eslovàquia va rebre un total de 610 milions. 
Aquesta quantitat va ser un 0,4% dels préstecs del BEI d’aquell quaternari. A mode de comparació, si es 
considera que aquests milions es van rebre a parts iguals durant el quaternari previ a l’assoliment de la 
membraria, Eslovàquia hauria rebut 152,5 milions d’euros anuals. La xifra que el país va rebre en forma de 
préstec en el seu primer any com a membre de la UE només és 40 milions superior a la mitja dels anys 




La figura següent mostra aquesta evolució: 
 
Figura 61. Préstecs del BEI a Eslovàquia entre 2000 i 2004. En vermell, la mitja dels préstecs rebuts en el quaternari 
previ a la incorporació del país a la Unió Europea (la mitja era de 152,2 milions d’euros l’any).  
La important suma de 110 milions d’euros dels 195 rebuts al 2004 en forma de préstecs es van destinar a la 
construcció de noves infraestructures de transport. En concret, es va construir una autopista que coincideix 
amb el corredor X de les Xarxes Transeuropees i creua el país des de la frontera amb Àustria fins la frontera 
amb Croàcia. Aquesta quantitat era més d’un 55% del pressupost que el Banc Europeu d’Inversions va 
prestar a Eslovàquia l’any 2004.  
Els préstecs realitzats pel BEI a Eslovàquia l’any 2005 van créixer respecte els de l’any anterior, però en 
poca mesura: el país va rebre 228 milions d’euros, 33 més que l’any anterior. Aquesta quantitat correspon 
per segon any consecutiu al 0,5% del total prestat pel Banc aquell any. Respecte el pressupost rebut l’any 
anterior, aquests 228 milions implicaven un creixement del préstec de gairebé un 17%.  
Els 228 milions d’euros prestats per part del Banc aquell any es van invertir en desenvolupament regional i 
innovació tecnològica. Així doncs, no es va fer cap inversió directa al sector de les infraestructures de 
transport nacionals ni europees. Tot i això, cal afegir que dins el camp del desenvolupament regional 
s’inclou un projecte que va consumir 17 milions d’euros i que es va destinar a la construcció d’una planta 
automobilística. Que la flota d’automòbils augmentés al país portaria implícitament una necessitat major 
de millorar i ampliar la xarxa de carreteres del país. Però això serien projectes que es durien a terme al cap 
d’un període de temps en aquell moment indeterminat.  
Per tercer any consecutiu, l’any 2006 el préstec que el BEI va fer a Eslovàquia va correspondre amb el 0,5% 
del que el Banc va prestar aquell any. Aquesta proporció corresponia a 197 milions d’euros. Aquesta 
quantitat és gairebé un 15% inferior a la de l’any anterior.  
Es van invertir 50 milions d’aquests 197 en un important projecte del camp de les infraestructures de 
transport. Es va construir un sector de 9,6 km de longitud d’autopista entre la capital i Zilina, la cinquena 
ciutat més poblada del país. Proporcionalment aquest pressupost va ser un 25% del préstec total rebut. 
Comparativament, aquest percentatge no s’apropa al invertit en infraestructures de transport feia dos 
anys, però òbviament era major que els zero milions invertits l’any anterior.  
El quart any que Eslovàquia formava part de la UE, 2007, el país va rebre la pobra quantitat de 18 milions 
d’euros per part del Banc Europeu d’Inversions. Aquesta quantitat és inferior al 0,05%. És per aquesta raó 
que si es mirem alguns documents oficials del Banc es troba que la proporció prestada a Eslovàquia és del 
0,0%. El pressupost d’aquell any va experimentar una gran davallada en comparació amb l’activitat dels 
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Tal i com havia passat dos anys enrere, l’any 2007 no es va destinar cap quantitat del préstec que el Banc va 
proporcionar al país en infraestructures de transport, sinó que es van destinar al finançament de projectes 
de mida petita i mitjana.  L’objectiu principal d’aquests projectes d’escala reduïda era aconseguir una 
cohesió econòmica i social del país.  
En el seu cinquè any com a membre de la Unió Europea, Eslovàquia va rebre 161 milions d’euros. Aquesta 
quantitat era molt superior a la de l’any anterior, gairebé nou vegades els pressupost de l’any anterior. 
Aquell any el BEI va prestar un total de 51.480 milions d’euros als països membres, per tant la quantitat 
rebuda per Eslovàquia s’aproximava al 3% de la suma total.  
Un altre cop, no es va invertir cap part d’aquest préstec en la construcció o modernització de les 
infraestructures de transport. Tot i això, cal afegir que es van destinar 21 milions d’euros a programes 
d’inversió en múltiples sectors amb l’objectiu de millorar les infraestructures regionals. Algun petit projecte 
del camp de les infraestructures de transport, sempre de caràcter regional, es va dur a terme dins d’aquest 
grup de projectes multi-sectorials.  
En la taula que s’inserta, es pot observar l’evolució dels préstecs rebuts a Eslovàquia en els seus cinc 
primers anys com a membre de la Unió Europea. Com a dada interessant, destaca que la quantitat global 
de diners rebuda en cinc anys va ser de 799 milions d’euros. Això implica que la mitja anual va ser d’uns 160 
milions. Aquest quantitat és molt similar a la mitja que s’havia calculat per als préstecs rebuts durant els 
anys previs a l’adhesió a la Unió  
 
Figura 62. Préstecs del BEI a Eslovàquia entre 2004 i 2008 i quantitats invertides pel país en el sector de les 
infraestructures de transport 
3.4.3. Evolució del país en els primers cinc anys des de l’entrada a la UE 
Evolució de les xarxes de transport segons els diferents modes 
Amb l’entrada d’Eslovàquia a la Unió Europea es va redactar un document conegut amb el nom de 
“Estratègia Nacional de Desenvolupament Regional de la República d’Eslovàquia”, que analitzava la situació 
del moment i recollia els objectius i futures actuacions que es preveia fer al país a partir de l’any 2004. Tenir 
una xarxa d’infraestructures de transport que cobrís les necessitats bàsiques i que assegurés els estàndards 
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A continuació es veurà l’evolució de les diferents xarxes de transport.  
      
      
Figures 63, 64, 65, 66. Quilòmetres de línies de ferrocarrils, de carretera, de rius i canals navegables entre 2000 i 2008 i 
aeroports amb més de 15.000 passatgers l’any en el període 2001-2008 a Eslovàquia 
La base per a establir un transport ferri comú en el mercat europeu era assegurar la operabilitat de les 
Xarxes Transeuropees. Es necessitava que el sistema de ferrocarrils complís amb les especificacions 
tècniques que la UE marcava. Amb l’entrada a la Unió d’Eslovàquia es va decidir en concret potenciar 
aquest sector de la xarxa de ferrocarrils i es van eliminar algunes línies que estaven obsoletes o en massa 
males condicions per a seguir operatives sense una injecció econòmica. Conseqüentment, la xarxa de 
ferrocarrils del país va disminuir molt la seva longitud. Molts dels seus quilòmetres van ser eliminats per 
falta de pressupost i altres es van tallar per a poder ser modernitzats, aquests últims tot trams de la Xarxa 
Transeuropea de ferrocarrils.   
El transport per carretera representa aproximadament el 70% del rendiment total del mercat del transport 
a Eslovàquia. Se suposava que, a conseqüència del canvi de les condicions econòmiques després de 
l’entrada a la UE, el volum de transport per carretera augmentaria. És per això que es van dur a terme 
molts projectes en aquest camp. Ja durant els anys previs a l’adhesió a la Unió, la xarxa de carreteres havia 
augmentat la seva longitud, i en concret la xarxa d’autopistes i autovies. En aquest últim cas, el creixement 
durant el quaternari previ a l’adhesió va se d’un 2% anual. Amb l’entrada a la UE, aquest creixement anual 
va arribar a ser del 4%, el doble del que s’havia enregistrat entre els anys 2000 i 2004. Aquest camp de les 
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La xarxa de rius i canals navegables no va rebre ninguna injecció econòmica suficient com per a se 
ampliada. Una petita part dels préstecs del Banc Europeu d’Inversions es va destinar a aquest sector, però 
els objectius dels projectes realitzats eren arreglar desperfectes localitzats i puntuals (per exemple 
desperfectes causats per inundacions concretes).  
Es va realitzar una petita inversió en el camp de l’aviació. Tot i això, s’observa en la figura 66 que amb 
l’entrada a la UE es perd un aeroport amb més de 15.000 passatgers anuals. Aquest fet s’explica de la 
següent manera: l’objectiu principal de les inversions en aquest camp era assegurar una millora permanent 
de la qualitat i la seguretat. Aquests processos es van dur a terme sobretot a l’aeroport de la capital i en 
menor mesura als aeroports de Zilina, Kosice, Piest’any i Sliac. En aquests quatre últims es va invertir amb 
la meta de potenciar la regió en la que es troben respectivament.  
3.4.4. Evolució ecoòmica global del país 
Després d’una primera anàlisi breu de l’evolució econòmica del país, l’estudi es centrarà en la vinculació 
d’aquest desenvolupament amb l’entrada de la República Eslovaca a la Unió Europea, amb l’objectiu de 
demostrar l’existència d’una transformació del país que evoluciona proporcionalment a la inversió de la UE.  
Els següents gràfics mostren l’evolució del PIB, endeutament i altres factors econòmics. 
   
   
Figures 67, 68, 69 i 70. Evolució del Producte Interior Brut (PIB), del PIB per càpita, del deute públic i del deute públic en 
relació al PIB a Eslovàquia entre 2000 i 2008 
Les tres primeres variables econòmiques estudiades presenten un creiexement relativament constant en 
tot el període considerat. Un primer cop d’ull a les taules mostrades conduiria a afirmar que l’economia del 
país va canviar significativament amb l’entrada a la UE, doncs les variables econòmiques relacionades amb 
el producte interior del país mostren un ritme de creixement bastant superior després d’haver aconseguit 
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Mentre que el creixement del PIB abans de l’entrada a la UE era del 11% anual, l’augment un cop havent 
aconseguit la membraria arriba a ser del 17% cada any. Tot i això, s’haurà d’analitzar any a any i relacionar-
ho amb la inversió feta per part del Banc Europeu d’Inversions.  
Cal destacar la importància de l’anàlisi del deute públic. S’observa que, a l’igual que passa amb el PIB, el 
deute públic incrementa gairebé any a any; hi ha una davallada d’aquesta magnitud l’any 2005, però és un 
pic puntual. L’entrada a la UE aporta molts beneficis a un país: un dels més importants és la quantitat de 
diners que es reben en forma de préstecs. Però, atesa la naturalesa d’aquest fons, els préstecs s’han de 
tornar. I encara que les condicions bancàries de retorn dels préstecs del BEI són molt bones (normalment 
un mínim interès i a retornar a llarg termini), aquests crèdits fan augmentar el nivell de deute públic de 
qualsevol país.  
Malgrat l’esmentat increment del deute públic, les quantitats rebudes en forma de préstecs de la UE van 
generar una evolució paral·lela del PIB. Tot i això, l’últim dels anteriors gràfics mostra un fet molt 
important: encara que el deute públic presenta un creixement prou constant, la relació d’aquest respecte el 
PIB és cada cop menor. Durant els dos primers anys com a membre de la UE la relació entre el PIB i el deute 
públic d’Eslovàquia baixa amb un ritme bastant alt.  
Des de l’entrada d’Eslovàquia a la Unió Europea el dia 1 de maig de 2004, la introducció de mercaderies 
originàries dels altres Estats Membre de la UE, o procedents de tercers països que es troben en règim lliure 
respecte a aquests Estats Membre, està lliure de restriccions quantitatives i de llicències d’importació.  
Amb aquest nou marc normatiu, les relacions comercials amb altres països es van facilitar. 
Conseqüentment, el comerç extern, tant les importacions com les exportacions, va augmentar molt amb 
l’entrada del país a la UE, resultats que es plasmen de manera molt il·lustrativa en el següent gràfic.  
 
Figura 71. Importacions i exportacions en milions d’euros a Eslovàquia entre 2000 i 2008  
Tant les importacions com les exportacions van augmentar significativament un cop el país va entrar a la 
Unió Europea. Com s’ha dit abans, això es va produir gràcies al canvi de política exterior i a la supressió de 
les barreres i taxes comercials. Les xifres que es troben en el primer gràfic deixen veure que en aquest país 
hi ha molt moviment de mercaderies. Si ho comparem amb les importacions i exportacions dels altres 
països estudiats fins al moment respecte la seva mida i el nombre d’habitants, la relació surt 
considerablement major en el cas d’Eslovàquia. Aquest estudi es realitzarà en el capítol 4.2 [pàgina 85]. 
És interessant comparar l’evolució de creixement de les importacions i exportacions amb la recepció dels 
préstecs fets per part de la UE i en concret el Banc Europeu d’Inversions. S’estudiarà la relació entre 
aquestes transaccions i els préstecs anuals rebuts, els diners invertits en infraestructures de transport i 
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3.4.5. Projectes específics 
Tal i com s’ha comentat, Eslovàquia no ha dedicat importants parts dels pressupostos rebuts a les 
infraestructures de transport. Les inversions en aquest camp han estat molt generalitzades, com per 
exemple es van destinar 100 milions d’euros a les autopistes i autovies del país en general, no es va 
construir o rehabilitar una via en concret. És per això que es presenta a continuació només un projecte del 
sector de les infraestructures de transport finançat amb fons de la Unió Europea.  
3.4.5.1. Construcció del pont de Kosicka a Bratislava 
En aquest capítol es parlarà d’una infraestructura de transport que es va començar a desenvolupar durant 
els anys previs a la adhesió d’Eslovàquia a la Unió Europea. Des de mitjans del segle XX ja s’havia parlat 
recurrentment de la necessitat de construcció d’un nou pont que creués el riu Danubi a Bratislava. Fins la 
construcció del nou pont, la capital del país comptava amb quatre ponts, aquests però no eren suficients 
per a poder fer front a l’alt flux de trànsit que circulava entre les dues parts de la ciutat dividides pel 
cabalós riu.  
 El projecte no es va posar en marxa fins l’any 2001, quan la UE va pactar fer una inversió de 45 milions 
d’euros per aquesta construcció. De tal inversió en va néixer el pont Kosická, internacionalment conegut 
amb el nom d’Apollo. L’acord que va firmar la UE es va fer amb METRO Bratislava a.s., una empresa que es 
va crear especialment per a la construcció d’aquest pont i que era propietat de la ciutat de Bratislava i 
d’Eslovàquia. El desemborsament dels fons estava subjecte a la finalització amb èxit de l’obra, així com la 
licitació pública d’acord amb els procediments internacionals estàndards (European Investment Bank, 
2015).  
En quant a les característiques tècniques del pont cal destacar 
que es tracta d’un pont d’acer penjat i amb penjadors inclinats. 
Té una longitud total de 854 metres de llargada i 32 d’amplada. 
Les seves línies corbes, arcs inclinats i l’absència d’angles rectes 
converteixen la geometria d’aquest pont en una obra 
d’enginyeria civil molt sofisticada. L’estructura central del pont 
es va construir al marge esquerra del riu i va ser posteriorment 
traslladada a la seva posició final, on es va col·locar sobre un 
pilar central de 40 metres. Aquesta maniobra no tenia 
precedents, doncs l’estructura pesava 5.240 tones i mesurava 
231 metres de llarg i 36 d’alçada (Ingeo 2004, 2015).  
Pel que fa a la circulació, el pont té dues calçades separades per una mitjana i en cada sentit té un carril i 
una acera per a vianants i bicicletes a ambdós extrems del pont. Aquest pont es va dissenyar per tal 
d’acollir el 18% del trànsit diari que creuava la ciutat, principalment en hores puntes. Val a dir que ha 
superat les expectatives i que gairebé una quarta part dels ciutadans que cada dia creuen el riu a Bratislava 
utilitzen l’Apollo.  
L’any 2003 es van començar les obres de construcció del pont. No va ser fins a finals de l’any 2007 que el 
pont es va finalment obrir al públic. Aquesta data implicava un retràs de gairebé un any del que s’havia 
pactat inicialment. Tot i això, el vicepresident del BEI, Wolfang Roth, va afirmar estar satisfet amb els 
terminis finals, ja que es va posposar l’obertura al públic del pont a causa de les connexions d’aquest amb 
la resta de la ciutat i no a causa de la construcció del pont en si (Structurae, 2015 ).  
  
 
Figura 72. Vista del pont Apollo  
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Com a dada curiosa, es pot destacar que el pont Kosická va ser la primera infraestructura de transport 
europea finalista per al Premi a l’Assoliment Excel·lent en Enginyeria Civil (Outstanding Civil Engineering 
Achievement Award) concedit per la Societat d’Enginyers Civils Americana l’any 2006. Va ser un dels cinc 
finalistes per a aquest premi sobretot gràcies a la complicada tasca de moure tota la part de l’estructura en 
una sola peça: Bratislava va ser la primera ciutat del mon en transportar una estructura d’acer de tals 
dimensions en una sola peça.  
3.5.  Romania 
Romania és un dels país amb més població de l’Europa de 
l’Est amb més de vint milions d’habitants. Està situat a 
l’extem est de l’actual Unió Europea, al costat de grans 
països que no formen part de la UE, tals com Ucraina, 
Russia o Turquia. La seva localització obre les possibilitats 
al potencial trànsit internacional. La capital del país és 
Bucarest, i amb una mica més de dos milions d’habitants.  
El país de gairbé 240.000 km2 de superfíci  compta amb 
una part de la serra dels Carpats, des del nord-est fins al 
nord-oest via el centre, amb pics de més de 2.500 metres 
d’altitud. La part sud-est del país té planes relativament 
baixes i la part nord occidental es compon d’altiplans més 
alts.  
Com s’observa en la figura anterior, una gran part de la frontera de Romania amb Sèrbia i Bulgària està 
formada pel riu Danubi. Aquest s’ajunta cap al final del seu recorregut amb el riu Prut, que és l’altre gran riu 
que travessa el país.  
El dia 1 de gener de 2007 va incorporar-se a la Unió Europea després de més d’una dècada preparant-se 
per a complir els requisits que aquesta Comunitat exigia als països en vies d’adhesió. No va ser fins l’any 
2000 quan es va dur a terme un programa d’estabilització econòmica, doncs el país patia en aquella època 
una imperant crisi econòmica.  
L’estat de les infraestructures de transport a Romania es trobava en general per sota dels estàndards 
europeus. Amb la seva adhesió a la UE i la seva ubicació clau com a posició estratègica que quedava 
recorreguda per tres Corredors Transeuropeus (els IV, VII i IX), el país es veia amb l’obligatorietat de 
millorar i adequar les seves infraestructures per a la seva adaptació a la legislació comunitària.  
3.5.1. Situació prèvia a l’entrada a la UE 
Situació per modes de transport l’any 2007 (ECORYS Nederland BV, 2006) 
a) Carreteres 
La xarxa pública de carreteres del país era de gairebé 80.000 km l’any 2007. Més del 25% d’aquesta xarxa 
estava “modernitzada”. La resta de la xarxa necessitava una ràpida rehabilitació. El total de longitud 
d’autopistes era modesta, de 210 km en total. Aquestes tenien una densitat significativament menor a la de 
la Unió Europa: Romania contava amb 0,88 km d’autopista per cada 1.000 km2 de superfície, mentre que la 
densitat mitjana europea era de 14.  
 




El percentatge de cotxes per cada 1.000 habitants també era bastant inferior al de la UE. Tot i això el trànsit 
havia augmentat en un 2% anual durant la dècada dels noranta i en un 4% des de l’any 2000.  
Un sistema de pagament de carreteres de tipus vignette es va establir l’any 2002. Les quantitats 
recol·lectades amb aquest sistema es destinaven directament al manteniment i la rehabilitació de 
carreteres. Addicionalment l’any 2005 es va imposar un peatge en els ponts que travessaven el Danubi. 
També es cobrava un percentatge superior als vehicles sobrecarregats. Tot i això, el total recol·lectat era 
massa baix en relació als costos de manteniment de les carreteres. Conseqüentment, els processos de 
manteniment necessitaven ser finançats en part per l’Estat del país.  
b) Ferrocarrils 
La xarxa nacional de ferrocarrils operativa abans de l’adhesió a la UE era d’uns 11.050 km. Un 36% 
d’aquesta longitud estava electrificada i un 27% era de doble via. Els dos percentatges eren baixos 
comparats amb els de la Unió.  
Les Xarxes Transeuropees fèrries eren aproximadament d’un 20% del total de la longitud de la xarxa i 
acollia gairebé a la meitat del trànsit ferroviari. Un programa de rehabilitació de la xarxa de ferrocarrils es 
va començar l’any 1996. El primer projecte que es va dur a terme va ser la finalització de 90 quilòmetres del 
corredor IV.  
La densitat de la xarxa ferroviària de Romania estava per sobre de la mitja europea en termes de proporció 
per habitants i un mica per sota de la densitat en termes de 1.000 km2.  
La qualitat de la xarxa de ferrocarrils estava per sota dels estàndards europeus, sobretot a causa de les 
importants restriccions de velocitat en gran part de les rutes: més del 25% de la longitud d’aquesta xarxa 
tenia una velocitat màxima de 50 km/h. A més a més, amb el pas dels anys la proporció de zones amb 
restriccions havia augmentat.  
c) Transport fluvial 
El transport per vies navegables es concentra al riu Danubi, al sud del país. Aquí s’inclouen també les 
branques secundàries d’aquest riu. La longitud del riu al llarg de la frontera de Romania és de 1.075 km dels 
quals només 170 km podien suportar embarcacions marítimes.  
Dins del país hi havia 30 ports. En total aquests podien manejar 52 milions de tones anuals. Els ports més 
grans, els de Braila, Galati, Tulcea i Sulina formaven part de les infraestructures de transport de les Xarxes 
Transeuropees.  
El transport per vies navegables interiors era baix durant els anys previs a l’entrada a la UE, amb només 
31.000 tones anuals de les més de 71.000 tones que es movien en els ports marítims.  
d) Transport marítim 
El transport marítim es vehicula a través de l’accés directe del país al Mar Negre. Romania contava amb tres 
importants ports: Constanta, Mangallia i Midia. El primer, el port internacional de Constanta, era amb 
diferència el més gran dels tres, amb una capacitat per a grans embarcacions que podien transportar fins a 
105 milions de tones anuals. Tot i aquesta alta capacitat, durant els primers anys del segle XXI es 





Hi havia disset aeroports civils a Romania l’any 2007, dels qual dotze estaven oberts permanentment al 
trànsit. Els quatre aeroports més grans del país (els dos de Bucarest, el de Timisoara i el de Constanta) eren 
operats pel Ministeri de Transport de Romania; els altres dotze per Consells Públics i un per era privat.  
Durant els primers anys del nou segle el nombre de passatgers que acudien a aquests aeroports havia 
crescut ràpidament, però seguia sent inferior a la quantitat de passatgers d’altres països de la Unió.  
Conclusions de la situació prèvia a l’entrada a la UE10 
Punts destacables de les infraestructures del país: 
- Situació estratègica entre la Unió Europea i grans països veïns 
- Extensa xarxa de ferrocarrils disponible 
- Un port internacional gran amb altes capacitat per a grans embarcacions 
- Potencial per a la navegació pel Danubi 
Punts febles de les infraestructures del país: 
- Capacitat de la xarxa de transport limitat 
- Qualitat de les xarxes de carreteres i ferrocarrils baixa 
- Restriccions en la velocitat de la xarxa de fèrria 
- Baixa densitat de vies de ferrocarril 
- Xarxa d’autovies subdesenvolupada i sense enllaços internacionals 
- Navegació pel Danubi limitada a causa de les restriccions de fondària i amplada  
Possibles oportunitats infraestructurals futures: 
- Noves oportunitats gràcies a l’entrada a la UE i conseqüentment a l’accés a nous fons 
europeus per al desenvolupament de les infraestructures de transport 
- Potencial de reestructuració dels serveis d’administració de la xarxa ferroviària amb 
l’objectiu de distribuir eficientment els recursos 
Possibles conseqüències desfavorables d’aquestes noves infraestructures: 
- Els fons nacionals disponibles eren insuficients  
- Hi havia rutes alternatives de trànsit fora de Romania 
- El nivell d’utilització de la xarxa de ferrocarrils podia disminuir encara més si els serveis, el 
nivell de cost i l’eficiència no es millorava 
Com s’ha especificat anteriorment, Romania va adherir-se a la Unió Europea el dia 1 de gener de 2007. Fins 
aquest moment la UE, i en concret el Banc Europeu d’Inversions, ja havia prestat al país 2.752 milions 
d’euros. Aquests diners van possibilitar la reforma i desenvolupament del país arribant així a aconseguir la 
membraria.  
                                                             
10
 Informació extreta dels següents articles:  
 
- National Development Plan 2007-2013, Government of Romania, desembre de 2005 
- Study on Strategic Evaluation on Transport Investment Priorities under Structural and Cohesion funds for the 
Programming Period 2007-2013, Country Report Romania, ECORYS Nederland BV, Rotterdam, novembre de 2006 
- Multi-level governance and strategic planning for regional development policy. The case of Romania in the context of 
European integration,  University of Oradea, Faculty of Economic Science, Romania 
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3.5.2. Inversions europees a Romania 
Préstecs rebuts durant els cinc primers anys de membraria 
En el seu primer any com a membre de la Unió Europa, Romania va rebre en forma de préstecs 175 milions 
d’euros. Aquesta quantitat era d’un 0,4% del total prestat per part del Banc Europeu d’Inversions aquell 
any. Durant el quaternari previ a l’adhesió a la Unió, el país havia rebut un total de 2.210 milions. Aquesta 
quantitat va ser un 1% dels préstecs del BEI en aquell període. Per a fer un simple estudi preliminar es 
considerarà que aquesta quantitat es va rebre a parts iguals entre el 2003 i el 2006. Si hagués estat així la 
quantitat rebuda hauria estat de 552,5 milions d’euros anuals. La quantitat rebuda el seu primer any com a 
membre de la UE va ser significativament menor a aquesta mitja. Aquest descens dels préstecs rebuts va 
ser del 68%. La figura següent mostra aquesta evolució: 
 
Figura 74. Préstecs del BEI a Romania entre 2003 i 2007. En vermell, la mitja dels préstecs rebuts en el quaternari previ 
a la incorporació del país a la Unió Europea (la mitja era de 522,5 milions d’euros l’any).  
Els 175 milions d’euros prestats pel BEI aquell any es van invertir en cohesió econòmic i social i en factors 
d’interès comú ambiental. Així doncs, no es va fer cap inversió directa al sector de les infraestructures de 
transport del país.  
Els préstecs realitzats per part del BEI a Romania l’any 2008 créixer significativament respecte l’any 
anterior: el país va rebre 1.112 milions d’euros. Aquesta quantitat era un 2,2% del total prestat pel Banc 
aquell any. Aquest pressupost superava en 937 milions el préstec rebut de l’any anterior. Aquesta quantitat 
va ser un 115% de la quantitat rebuda l’any 2007.  
Gran part d’aquest pressupost es va destinar a les infraestructures de transport. Es va desenvolupar un 
gran projecte que englobava les àrees del medi ambient, economia i infraestructures de transport. El 
pressupost total per a aquest projecte va ser de 1.000 milions d’euros. Es considera que la quantitat 
monetària es va repartir a parts semblants entre els tres sectors esmentats. Concretament, el camp de les 
infraestructures de transport va rebre una inversió d’uns 300 milions d’euros.  
L’any 2009, el BEI va prestar a Romania 1.473 milions d’euros, un 32% més respecte la quantitat rebuda 
l’any anterior. El pressupost d’aquell any era un 2,1% del que el BEI va prestar dins la Unió Europea l’any 
2009.  
Encara que aquest préstec era major que qualsevol pressupost rebut durant els deu anys previs, no es va 
destinar ninguna porció d’aquest a les infraestructures de transport. Tot i això, es van destinar 400 milions 
a la construcció d’una planta de producció de vehicles a Craiova. Aquest era un pas previ que calia fer per 
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El quart any com a membre de la UE, el préstec que el Banc va donar a Romania va ser d’un 28% de la 
quantitat rebuda l’any anterior: 410 milions. Aquest pressupost va ser un 0,6% del que el Banc va invertir 
en els membres de la UE aquell any. Aquesta proporció era significativament inferior a la de l’any 2009.  
Aquell any 2010, per segon any consecutiu, Romania no va invertir res en les infraestructures de transport. 
Tot i que no es va destinar cap quantitat al sector del transport i que la necessitat era cada vegada més 
òbvia, el govern va justificar que va invertir 135 milions d’euros en projectes d’energia relacionats amb les 
infraestructures ferroviàries.  
En el seu cinquè any com a membre de la Unió Europa, el 2011, Romania va rebre 917 milions d’euros. 
Aquell any el BEI va prestar un total de 53.750 milions als membre de la UE, per tant, el pressupost que es 
va destinar a Romania era del 1,7% de la quantitat total. Aquell any es van rebre 507 milions més que l’any 
anterior, això implica que el préstec del 2011 va ser més del doble dels 410 milions de l’any anterior.  
465 milions del préstec de 917 es van destinar a les infraestructures de transport. Concretament al 
transport dins la ciutat i les afores de la capital del país. Aquest canvi de conducta respecte els anys 
anteriors va ajudar a desenvolupar l’economia del país afavorint els negocis de Bucarest. Tot i això, els 
experts seguien dient que les xarxes internacionals del país necessitaven una ràpida modernització i 
conseqüentment una important inversió econòmica.  
En la taula que s’inserta es pot observar l’evolució dels préstecs rebuts a Romania en els seus cinc primers 
anys com a membre de la Unió Europea. Com a dada interessant, destaca que la quantitat de diners rebuda 
en la suma d’aquests cinc anys va ser de 4.087 milions d’euros. Això implica que la mitja anual va ser 
gairebé de 1.022 milions. Aquest quantitat és aproximadament el doble de la mitja dels préstecs rebuts 
durant els quatre anys previs a la membraria, quan el país en qualitat de país en vies d’adhesió ja rebia 
diners per part del Banc Europeu d’Inversions.  
 
Figura 75. Préstecs del BEI a Romania entre 2007 i 2011 i quantitats invertides pel país en el sector de les 
infraestructures de transport 
3.5.3. Evolució del país ens els primeres cinc anys des de l’entrada a la UE 
Evolució de les xarxes de transport segons els diferents modes 
A finals de l’any 2005 es va redactar el “Pla de Desenvolupament Nacional de Romania 2007-2013”. En 
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Es defineixen en aquest pla sis objectius principals, un d’ells és el desenvolupament i la modernització de 
les infraestructures de transport. S’esperava que a finals de l’any 2013 la xarxa de comunicacions terrestres 
estigués tan desenvolupada com els estàndards europeus exigien, que s’expandís la xarxa d’autopistes i 
que es modernitzessin les carreteres i ponts existents.  
Les Xarxes Transeuropees que creuaven el país eren: els corredors terrestres IV i IX, que tenen com a punt 
en comú Bucarest, i el corredor VII que segueix el riu Danubi i que permet la connexió entre el Mar Negre i 
el Mar del Nord. En el “Pla de Desenvolupament Nacional de Romania 2007-2013” també s’especificaven 
les operacions que es realitzarien en aquest sector abans d’acabar el període esmentat. S’incloïen projectes 
tant del camp del transport per carreteres com ferroviari i aquàtic.  
A continuació es veurà l’evolució de les diferents xarxes de transport. S’estudiaran els anys previs a la 
incorporació a la Unió i els primers anys com a membre d’aquesta amb l’objectiu de poder veure en certa 
mesura el canvi (si n’hi ha) entre les dues situacions.  
      
      
Figures 76, 77, 78 i 79. Quilòmetres de línies de ferrocarrils, de carretera, de rius i canals navegables i aeroports amb 
més de 15.000 passatgers l’any en el període 2003-2011 a Romania 
S’observa clarament que la longitud de la xarxa ferroviària va descendir considerablement entre  els anys 
2003 i 2006. Aquesta disminució ja havia començat prèviament: entre els anys 1995 i 2004 la longitud de 
vies va disminuir en un 2,9% ja que es van eliminar les línies secundàries amb baix trànsit. A part, també es 
van eliminar algunes línies que connectaven algunes plantes industrials que havien estat tancades. Encara 
més, a causa de la baixa proporció de línia electrificada es van suprimir línies que no complien amb els 
estàndards europeus i les quals tenien un índex de contaminació molt alt. Aquesta disminució de la 
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Sobretot es van dur a terme tasques de modernització, on s’incloïen l’electrificació i la possibilitat 
d’augmentar la velocitat dels trens. En quant a les infraestructures de transport ferroviari, es va donar 
especial atenció a la modernització dels trams que formaven part de la Xarxa Transeuropea. La longitud 
d’aquests sectors era d’aproximadament el 20% de la xarxa de ferrocarrils i transporta gairebé la meitat del 
trànsit total.  
Amb l’entrada a la Unió Europea, la xarxa de carreteres, i més concretament d’autopistes, de Romania es va 
veure fortament impulsada. La xarxa d’autopistes estava subdesenvolupada abans de l’entrada del país a la 
UE. D’acord amb les polítiques de transport de la Unió, la demanda per autovies i autopistes creixeria a 
l’Europa Central i de l’Est. La xarxa de Romania no seria capaç d’assumir el trànsit esperat. Així doncs, en el 
“Pla de Desenvolupament Nacional de Romania 2007-2013” es van incloure tot tipus de projectes de nova 
construcció d’aquest tipus d’infraestructures de transport i de modernització de l’actual xarxa. Tan alta va 
ser aquesta inversió que va permetre un augment de la longitud de la xarxa d’un 19% en mitja anualment.  
La longitud de la xarxa de rius i canals navegables no va augmentar en el període estudiat. Aquest fet no 
implica que no s’invertís ninguna part del pressupost en aquest mode de transport. Es van dur a terme 
projectes on es milloraven les condicions de navegabilitat del riu Danubi. Els programes realitzats tenien 
com a objectiu principal assegurar l’eficiència de l’explotació del sector marítim del Danubi, els 170 km de 
riu més propers al mar Negre.  
Tal i com es plasma a l’última figura, el nombre d’aeroports amb més de 15.000 passatgers va disminuir de 
disset a nou entre 2003 i 2006. La principal explicació d’aquest fet era que la flota aèria del país no era lo 
suficientment moderna per complir amb els estàndards europeus de seguretat. La conseqüència d’aquest 
fet va ser que, encara que el nombre de passatgers total va augmentar progressivament durant tot el 
període estudiat, els aeroports minoritaris es van tancar o començar a dedicar exclusivament al transport 
de mercaderies. L’aeroport internacional de la capital, que comptava l’any 2007 amb el 76% del total de 
passatgers, era classificat per la Comissió Europea com a un aeroport petit: només hi passaven uns 7 
milions de passatgers l’any. A causa d’aquesta etiqueta no es va invertir gaire en les infraestructures de 
transport del sector aeri de Romania entre 2003 i 2011.  
3.5.4. Evolució econòmica global del país 
Després d’una primera anàlisi breu de l’evolució econòmica del país, l’estudi es centrarà en la vinculació 
d’aquest desenvolupament amb l’entrada de Romania a la Unió Europea, amb l’objectiu de demostrar 
l’existència d’una transformació del país que evoluciona proporcionalment a la inversió feta per la UE.  
Els següents gràfics mostren l’evolució del PIB, endeutament i altres factors econòmics. 
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Figures 82 i 83. Evolució del deute públic i del deute públic en relació al PIB a Romania entre 2003 i 2011 
Les dues primeres variables econòmiques estudiades presenten un creixement molt similar. Entre els anys 
2003 i 2008 el Producte Interior Brut va créixer en mitja un 22% anual i el PIB per càpita un 23%. Cal 
destacar que el creixement no va modificar el seu rumb amb l’entrada a la UE. Les dues variables 
econòmiques van experimentar una davallada del 14% entre el 2008 i 2009, conseqüència de l’arribada de 
la crisi econòmica mundial. Tot i haver entrat en una forta crisi que sotragava tot el continent, l’any següent 
el creixement de les variables va tornar a veure’s present, però en menor mesura, aproximadament del 5% 
anual.  
Contràriament al que s’ha vist amb les dues primeres variables econòmiques estudiades, el comportament 
del deute públic sí que va canviar considerablement un cop el país es va adherir a la Unió. Durant els anys 
previs a l’adhesió, el deute públic creixia a un ritme relativament baix: en mitja un 10% anual. A partir de 
l’entrada a la UE aquest va créixer anualment en un 33%.   
Tal i com s’ha explicat anteriorment, l’entrada a la UE aporta molts beneficis a un país: un dels més 
importants és la quantitat de diners que es reben en forma de préstecs. Però, atesa la naturalesa d’aquest 
fons, els préstecs s’han de tornar. I encara que les condicions bancàries de retorn dels préstecs del BEI són 
molt bones (normalment un mínim interès i a retornar a llarg termini), aquests crèdits fan augmentar el 
nivell de deute públic de qualsevol país. Es percep una relació directa entre la inversió feta per part de la UE 
al país amb l’increment del deute públic; el cas més obvi és el de l’any 2009, quan el préstec es dispara en 
més d’una tercera part respecte l’any anterior i alhora el deute públic es duplica. S’estudiarà més 
detalladament aquesta relació en les següents pàgines d’aquest capítol.  
Durant els quatre anys previs a l’adhesió, la relació deute públic – PIB decreixia en un 12% anual. Finalment, 
si s’observa l’últim gràfic presentat es contempla com el deute públic deixa de créixer en relació al PIB, o ho 
fa en menor mesura, durant els dos anys previs i l’any posterior a la adhesió a la Unió. Tot i això, un altre 
cop l’any 2009 es va experimentar una gran crescuda d’aquesta relació, creixent fins al 75% respecte l’any 
anterior.  
Sabent que la Unió Europea és el major soci comercial de Romania i que representa el 71% del comerç 
bilateral total es pot intentar buscar una explicació més ferma per al creixement del Producte Interior Brut 
en el marc de les importacions i exportacions.  
Des de l’entrada de Romania a la Unió Europea el dia 1 de gener de 2007, la introducció de mercaderies 
originàries dels altres Estats Membre de la UE, o procedents de tercers països que es troben en règim lliure 
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Tot i això, cal destacar que en els anys previs a l’adhesió en el cas de Romania aquestes restriccions ja 
s’havien eliminat. La UE va decidir que seria un punt clau per a facilitar la suficient evolució del país fins a 
arribar a complir els requisits establerts per la mateixa, i recolzats pel programa PHARE, i així possibilitar 
l’entrada de Romania a la Unió.  
Amb aquest nou marc normatiu, que es va implementar progressivament entre els cinc primers anys del 
segle XXI, les relacions comercials amb altres països es van facilitar. Conseqüentment, el comerç extern, 
tant les importacions com les exportacions, va augmentar amb l’entrada del país a la UE, però també va 
disminuir amb l’arribada de la crisi econòmica mundial l’any 2009. Aquests resultats es plasmen de manera 
molt il·lustrativa en els següents gràfics. En un mateix període temporal (2003-2011) el primer recull les 
dades en xifres globals i el segon en percentatges.  
 
Figura 84. Importacions i exportacions en milions d’euros a Romania entre 2003 i 2011 
El creixement global de les importacions i exportacions del país durant tot el període estudiat (entre 2003 i 
2011 les dues variables van créixer 160% i 190% respectivament) es va poder produir gràcies a les 
infraestructures de transport existents recentment modernitzades i les noves creades. Factor decisiu 
d’aquest augment continuat i significatiu de l’intercanvi comercial és sens dubte la implantació de les 
denominades Xarxes Transeuropees. Aquestes xarxes de transport eren i segueixen sent un element clau 
per al comerç internacional a Romania i a qualsevol altre país de la Unió.  
Es interessant comparar l’evolució de creixement de les importacions i exportacions amb la recepció dels 
préstecs fets per part de la UE i en concret el Banc Europeu d’Inversions. S’estudiarà la relació entre 
aquestes transaccions i els préstecs anuals rebuts, els diners invertits en infraestructures de transport i 
també els diners invertits en el desenvolupament de les Xarxes Transeuropees (XTE).  
3.5.5. Projectes específics 
Es presenten a continuació dos projectes del sector de les infraestructures de transport finançats en part 
amb fons de la Unió Europea a Romania.   
3.5.5.1. Rehabilitació de la línia ferroviària entre Bucarest i Constanta 
En el “Pla de Desenvolupament Nacional de Romania 2007-2013” s’especificava que la xarxa fèrria 
necessitava ser ampliada i restaurada. Abans de l’entrada de Romania a la Unió Europea es van estudiar les 
infraestructures de transport del país. Es va destacar després d’aquest anàlisi la necessitat d’augmentar la 
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La rehabilitació de la xarxa ferroviària es va començar a dur a terme per la línia entre Bucarest i Constanta, 
que forma part del corredor transeuropeu número IV, amb una longitud total de 225 km. Concretament, es 
tracta de la continuació de la línia que s’ha estudiat a l’apartat 3.2.6.2 Projecte 2: Rehabilitació de la línia 
ferroviària Budapest – Lõkösháza. La necessitat d’una ràpida rehabilitació era evident: a finals del segle XX 
es va registrar que aquesta via transportava un 17% del trànsit per ferrocarril de Romania, mentre que la 
seva longitud representa només el 2% de la longitud de la xarxa completa.  
La línia ferroviària es va construir inicialment com una via 
única, més tard en alguns trams es va duplicar i electrificar 
la via. Tot i això, a principis de segle la major part de la via 
seguia operant amb el disseny i construcció que es van 
realitzar entre 1870 i 1910. Les instal·lacions elèctriques, el 
senyals de trànsit i el sistema d’enclavament estaven 
danyats en alguns trams a causa de la falta de reparació. 
També es justificava la ràpida necessitat d’inversió en la 
totalitat d’aquesta línia a causa de les condicions 
estructurals del moment i la necessitat d’optimitzar les 
condicions tècniques per a poder assegurar que els trens 
de passatgers circulessin a 160 km/h i els de mercaderies a 
120 km/h, tal com establien els estàndards europeus per a 
una línia que formava part de la Xarxa Transeuropea.  
El projecte pretenia solucionar els següents defectes infraestructurals, entre d’altres, que es podien trobar 
en el corredor: zones amb forats al balast, ponts que havien superat la seva vida útil i que presentaven 
deteriorament o degradació, plataformes a les estacions massa estretes, falta de col·lectors d’aigua i 
degradació o falta de drenatge en alguns terraplens.  
Les tasques de rehabilitació inclourien els següents components principals: rehabilitació dels terraplens, 
desguassos, carrils, sistema de subministrament energètic i les catenàries, els sistemes de senyalització i 
comunicació, es rectificarien les corbes amb radi de curvatura massa petit i es modernitzarien les estacions 
de passatgers (European Comission, 2000).  
La primera fase de la rehabilitació completa del corredor transeuropeu ferroviari es va dur a terme entre 
Bucarest i Fetesti. La longitud d’aquest tram era de 141 km i comptava amb 18 estacions, moltes de les 
quals també necessitaven una modernització. L’any 2005 es van definir les condicions tècniques del 
projecte; es començaria a treballar per les zones que més alta rehabilitació necessitessin i s’evitaria fer 
molts canvis en la geometria de la via per tal d’evitar una despesa major.  
El disseny de l’obra i els serveis de licitació es van realitzar entre 2001 i 2004. Les obres van començar l’any 
2005 i no va ser fins al 2010 que es va donar per rehabilitat tot el corredor ferroviari romanès. L’any 2007 la 
distribució de bens que discorria per la via ferroviària va augmentar al 25% del total transportat a Romania i 
va contribuir en el creixement econòmic del país i dels Estats veïns.  
Pel que fa al finançament de la rehabilitació de la infraestructura, la Comissió Europea en va finançar un 
75% del cost total, que per al tram ascendia a 527 milions d’euros. Això suposa que la UE va prestar 395 
milions per a aquest projecte, dels quals el 84% els va invertir el Banc Europeu d’Inversions abans de 
l’adhesió del país a la UE. Per tant la inversió total del BEI va ser de 330 milions d’euros. L’altra quarta part 
de la inversió es va pagar amb un préstec que va concedir el Banc Japonès per a Cooperació Internacional. 
Es dedueix d’aquestes xifres que la contribució del sector públic del país va ser nul·la (Teodorovici, 2000).  
 
Figura 85. Mapa dels corredors transeuropeus 
de Romania. En vermell el corredor IV, que 
inclou el tram estudiat, en blau el VII que 




3.5.5.2. Construcció d’un tram de l’autopista A2 (entre Cernavoda i Constanta) 
L’autopista A2, coneguda popularment com l’Autopista del Sol, és també un enllaç entre Bucarest i 
Constanta. Per tant, recorre el mateix tram que la línia ferroviària que s’ha estudiat en l’apartat anterior. 
Conseqüentment, forma part del corredor transeuropeu número IV, que connecta Dresden amb Constanta.  
La construcció de la totalitat d’aquesta autopista va durar uns deu anys (es va finalitzar l’any 2012). En 
aquest apartat ens centrarem en concret en el primer tram de l’autopista, que connecta la capital 
romanesa amb la ciutat de Cernavoda. Aquest sector té una longitud de 60 km, mentre que l’autopista 
completa és de 206 km. La secció estudiada proporcionaria un enllaç entre Bucarest i el Mar Negre (on 
Constanta hi té un port) i, en relació a les carreteres existents, estalviaria temps de trajecte als usuaris i 
reduiria l’impacte mediambiental (130km.ro, 2015).  
Al desembre de l’any 2005 el Banc Europeu d’Inversions va prestar al país 187,5 milions d’euros per a la 
primera fase de construcció d’una autovia entre Bucarest i Constanta. El cost total del projecte va ser d’uns 
250 milions, per la qual cosa el BEI va finançar-ne una important proporció: el 75% exactament. La major 
part de la resta del projecte es va finançar amb fons públics del país. Es va organitzar un concurs per a 
decidir qui dissenyaria el recorregut i els detalls tècnics i constructius de l’autopista. Aquest va ser guanyat 
pel Grup Colas SA, una empresa francesa dedicada únicament a l’enginyeria civil. Seria aquesta mateixa 
entitat l’encarregada de la construcció de la via (European Investment Bank, 2015).  
El projecte definia una autopista que complís els estàndards europeus i assegurés un alt nivell de seguretat 
pels usuaris. La velocitat rondava els 100-140 km/h, segons la geometria de cada tram. Es va construir una 
via amb dues calçades separades i dos carrils per sentit. La plataforma en total té 26 m d’amplada i a cada 





4. ANÀLISI COMPARATIU 
En aquest capítol s’analitzaran les relaciones i similituds entre les mateixes variables econòmiques i 
estadístiques presentades en l’apartat anterior. El principal objectiu d’aquesta comparació és demostrar si 
els països estudiats van actuar de la mateixa manera en els anys previs i posteriors a la incorporació a la 
Unió Europea. Una altra meta d’aquest projecte és l’estudi de l’evolució econòmica de cada país i 
relacionar-la amb la seva entrada a la UE i en concret en els fons invertits en les infraestructures de 
transport. Com que el relleu en els cinc països comparats és bastant similar podrem comparar les inversions 
fetes en el sector del transport ja que les infraestructures tindran més o menys les mateixes 
característiques tècniques.  
En primer lloc es mostra els préstecs que va fer la Unió a cadascun dels cinc països estudiats en els quatre 
anys previs a l’adhesió i els cinc anys següents quan ja eren nous Estats Membre del grup europeu.  
 
Figura 86. Préstecs de la UE en milions d’euros a tots els països durant els quatre anys previs a l’adhesió i els cinc 
primers anys com a Estats Membre 
A primera vista destaca amb claredat que Polònia és el país que més diners ha rebut en forma de préstec 
del BEI durant el període estudiat. Destaca en l’altre extrem Eslovàquia: en gairebé tots els anys va ser el 
país que menys subvencions va rebre i la corba en cap moment mostra uns extrems gaire pronunciats. Està 
clar que en valor absolut les dades no són totalment representatives ja que aquests préstecs haurien de ser 
proporcionals a l’extensió de cada país, al nombre d’habitants d’aquests, a les seves necessitats i nivell 
econòmic. Aquests relacions s’estudiaran més endavant. Amb aquestes correlacions es podrà analitzar per 
exemple el cas d’Eslovàquia, que és el país amb menors dimensions i amb menys habitants; i 
proporcionalment, pot ser que els préstecs que va rebre fossin equivalents als que va cobrar Polònia (el 
país amb més superfície i ciutadans dels Estats estudiats).  
Pel que fa al gràfic anteriorment mostrat, destaca la gran crescuda dels fons en tots els països, menys 
Eslovàquia, l’any 2005. Pel que fa a Romania, que va entrar tres anys més tard a la UE que els altres quatre 
països, s’observa que els préstecs que va rebre segueixen una distribució molt semblant als préstecs rebuts 
a la República Txeca. Si desfasem la corba de Romania i imaginem que comença l’any 2004 s’observa que 
les dues corbes, les de Romania i la República Txeca, tenen els mateixos intervals de creixement i 
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Figura 87. Préstecs de la UE en milions d’euros per quilòmetre quadrat de superfície en tots els països durant els quatre 
anys previs a l’adhesió i els cinc primers anys com a Estats Membre 
Amb aquesta figura es pot començar a comparar racionalment les inversions que va fer la Unió Europea a 
cada país. L’objectiu d’aquest treball és analitzar l’evolució econòmica de cada país en relació a les 
infraestructures de transport. S’entén que un país amb més superfície necessitarà més infraestructures de 
transport per estar al mateix nivell de desenvolupament que un altre més petit. Hongria i la República 
Txeca van ser el país que més diners va rebre per quilòmetre quadrat de superfície. En aquests dos països 
aquests fons no es van repartir equitativament en el terreny. El resultat de l’actuació va ser: un nombre 
reduït de ciutats molt desenvolupades pel que fa a les infraestructures de transport i a les comunicacions 
que aquestes permeten; però moltes regions aïllades que encara necessiten molta inversió econòmica en el 
sector del transport.  Romania i Eslovàquia van rebre les menors quantitats en forma de préstecs per 
quilòmetre quadrat. Aquest països no estaven més desenvolupats que els altres o eren més forts 
econòmicament. Dels cinc països estudiats, Romania i Eslovàquia eren els que tenien un PIB per càpita 
menor durant els anys previs a l’adhesió a la UE. Polònia, on el PIB per càpita s’aproximava al dels dos 
països anteriorment esmentats, va ser el següent per la cua en quant a la relació préstecs/km2. Amb 
aquestes afirmacions podem concloure que la UE va atorgar pressupostos/km2 més alts als països “més 
rics” (a nivell personal).   
Per a acabar de veure la proporció d’aquests préstecs europeus en cada país s’ha estudiat la relació: 
préstecs per cada nombre d’habitants. Es mostra la correlació en el gràfic següent: 
 
Figura 88. Préstecs de la UE en milions d’euros per milions d’habitants en tots els països durant els quatre anys previs a 
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Amb la taula anterior es confirma que els països que van rebre més altes inversions tenint en compte el 
nombre d’habitants tornen a ser Hongria i Romania.  Si imaginem que cada ciutadà rebés la part 
corresponent al pressupost total entre el nombre d’habitants en el moment on la corba de cada país és 
màxima s’obtenen els següents resultats: 
- Un ciutadà romanès o hongarès rebria més de 150 euros, mentre que un habitant d’Eslovàquia en 
rebria només 45.  
- Els màxims no s’assoleixen en el mateix any real ni en el mateix any respecte l’entrada a la Unió 
Europea. Tot i això, cal destacar que Eslovàquia és l’únic país que va rebre el seu màxim abans de 
l’adhesió a la UE.  
- Encara que Romania presenta una corba similar a la de la República Txeca (si es desfasa en el temps 
fent coincidir els anys d’entrada a la UE), la corba blava està en mitja a uns 45 euros per sota de la 
violeta, i en el moment on el ciutadà rebria un import màxim el txec rebria més del doble que el 
romanès (el txec rebria 154,6€ i el romanès 72,6€).  
Com és que la UE va actuar d’aquesta manera? Principalment podria haver sigut per dues raons: invertir 
assumint que un país ric podria tornar un préstec dins del termini marcat amb més altes probabilitats del 
que ho faria un país amb nivells de renda més baixos o invertir tenint en compte el nivell de producció d’un 
país, possibilitat d’intercanvi i d’entrada al mercat comú europeu i gràcies a la situació del país prèvia a 
l’adhesió més fàcil adaptació i obtenció dels requisits europeus. S’intentarà extreure una conclusió a partir 
del capítol següent.  
4.1.  Inversió en infraestructures per mode de transport 
S’analitzaran a continuació les inversions que ha fet cada país entre 2000 i 2010 en les infraestructures de 
transport, diferenciant cada mode de transport. Aquestes inversions, a diferència de les que s’han 
presentat anteriorment, inclouen els fons procedents de la Unió Europea i la part d’inversió pública que va 
realitzar cada país. Amb aquestes dades i l’estudi realitzat en l’apartat anterior es pretén definir en termes 
quantitatius l’actuació dels països en relació als fons rebuts per part de la UE. 
A l’Annex 3 es troben les relacions entre inversions fetes per la UE en el sector de les infraestructures de 
transport i les que el país va fer (incloent-hi els pressupostos europeus). Veurem més endavant la 
necessitat de treballar amb les inversions totals que cada país va destinar a les seves infraestructures de 
transport i no només les inversions del Banc Europeu d’Inversions.  
4.1.1. Hongria 
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En total es van destinar uns 11.700 milions d’euros a les infraestructures de transport a Hongria entre els 
anys 2000 i 2010.  
El sector de les carreteres i autopistes és el que va rebre les majors inversions. La suma total invertida en 
aquest sector durant els onze anys estudiats va ser de 8.674 milions d’euros. Aquesta extensa xarxa viària, 
amb una densitat tres vegades major a l’europea, necessitava una ràpida modernització i rehabilitació 
després del gran augment del nombre de vehicles al país.  
El sector ferroviari va ser el segon benefactor d’aquestes inversions, amb 23% de les inversions globals 
realitzades entre 2000 i 2010.  Les condicions tècniques d’aquesta xarxa, que també tenia una densitat en 
quant a superfície superior a la europea, eren molt pobres: l’estat de manteniment no era bo, la qual cosa 
implicava una reducció de velocitat màxima en el 40% de la longitud de la xarxa.  
El tercer sector que més ajudes públiques va rebre van ser els aeroports, amb un total de 342 milions 
d’euros. Una tercera part d’aquesta suma es va concentrar només l’any 2005. Aquests diners es van 
destinar principalment en l’ampliació de l’aeroport de la capital, on s’hi va aixecar una nova terminal.  
A la cua hi trobem les vies navegables, on es van destinar només 35 milions d’euros. Aquests principalment 
van dedicar-se al desenvolupament del transport fluvial a través del riu Danubi, amb el que es buscava 
crear una via fluvial internacional.   
4.1.2. Polònia 
 
Figura 90. Inversions en el sector de les infraestructures de transport entre 2000 i 2010 a Polònia 
En aquest país es va invertir un total de 34.550 milions d’euros en el període estudiat.  
La important proporció del 86% es va destinar al sector viari. La xarxa de carreteres de Polònia, tot i 
presentar una distribució quadricular i permetre el moviment en gairebé qualsevol direcció, no era prou 
àmplia ni estava en l’estat adequat per a mantenir el nivell de trànsit del país. Entre 1999 i 2001 el nombre 
de vehicles per quilòmetre de carretera es va aproximar a la mitja europea. El problema va ser que el rati 
de creixement del trànsit per carretera va augmentar en un 5,6% anual a partir del 2001. Aquest fet va 
desencadenar una gran necessitat d’ampliació de la xarxa i de rehabilitació de les vies existents, que 
s’havien deteriorat ràpidament amb la gran quantitat de vehicles que hi circulaven.  
Els ferrocarrils van ser els segons benefactors d’aquestes inversions, amb un total de 4.340 milions. La xarxa 










2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
Inversions per mode de transport 
Obres marítimes 
Aeroports 





Tot i això, les infraestructures del sector tenien unes condicions tècniques molt pitjors que les de la majoria 
dels altres països de la UE, per exemple, una velocitat màxima inferior als 100 km/h en la major part de la 
seva longitud. Les inversions que es van fer en aquest sector es van destinar majoritàriament a la 
rehabilitació i no a l’ampliació de la xarxa, tal i com va passar amb la xarxa de carreteres.  
A les obres marítimes s’hi van destinar 173 milions. Gran part d’aquesta quantitat es va invertir en les 
comunicacions entre ports i altres modes de transport, que eren el gran responsable de la poca rellevància 
del transport marítim al país.  
Menys d’un 1% del total invertit en les infraestructures de transport es va destinar al sector aeri i les vies 
navegables de Polònia.  
4.1.3. República Txeca 
 
Figura 91. Inversions en el sector de les infraestructures de transport entre 2000 i 2010 a la República Txeca 
20.530 milions va ser el que la República Txeca va invertir en les infraestructures de transport del seu 
territori.  
Tal i com va passar amb els dos països anteriorment analitzats, el sector viari va ser on es va destinar una 
quantitat major, en aquest cas 12.935 milions. Aquesta xarxa es va ampliar considerablement en el període 
considerat: es va multiplicar la seva longitud per 1,5 en uns quinze anys. La densitat de carreteres i 
autopistes a la República Txeca era inferior a la de la UE. El problema s’agreujava i prenia protagonisme si 
es tenia en compte la localització del país, al centre d’Europa, i l’alta densitat de població. A part, el nombre 
de rutes internacionals era molt alt i sobretot es va invertir en aquestes. Un altre punt que es va reforçar va 
ser l’allunyament del trànsit de les ciutats importants, ja que en aquestes a finals del segle XX es convivia en 
un estat de retencions permanents. També cal destacar que el 99% de les tasques de construcció, reparació 
i manteniment de la xarxa viària es finançava amb fons públics.  
Un 30% del pressupost es va destinar al sector ferroviari. L’alta densitat de la xarxa en el territori txec 
deixava clara la no necessitat d’ampliació. El problema eren, altra vegada, les condicions tècniques de la 
major part de les vies. En el camp del manteniment i millora de les vies ferroviàries es van destinar gairebé 
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1.200 milions es van invertir en els aeroports del país. Gairebé la meitat del pressupost el va consumir 
l’ampliació de l’aeroport de Praga. Es va construir una segona pista, que no només augmentava la capacitat 
del aeroport, sinó que també reduïa el nivell de soroll d’algunes zones veïnes al recinte, doncs aquest tema 
portava una important controvèrsia darrera ja que l’aeroport es troba a només 10 km de la capital.  
Només un 1% de la quantitat total invertida en les infraestructures de transport es va destinar al sector de 
les vies navegables.  
4.1.4. Eslovàquia 
 
Figura 92. Inversions en el sector de les infraestructures de transport entre 2000 i 2010 a Eslovàquia 
El govern del país va destinar 6.240 milions d’euros a les infraestructures de transport entre 2000 i 2010.  
4.000 milions van possibilitar l’ampliació de la xarxa viària. A principis del segle XXI el nombre de vehicles al 
país es va multiplicar considerablement (a principis de segle hi havia només 221 cotxes per cada 1.000 
habitants). Amb aquest creixement la xarxa va necessitar una ampliació. 
A part, la xarxa de carreteres del país és de gran importància en l’àmbit del transport europeu. Un alt 
percentatge del trànsit que circulava per les carreteres del país era de tipus pesat. Conseqüentment, es va 
haver d’invertir una important quantitat en el manteniment de la xarxa.  
Una tercera part de la inversió total en el sector de les infraestructures es va destinar al sector ferroviari. La 
xarxa era bastant més densa que la mitja europea. La gran diferència de la xarxa ferroviària d’Eslovàquia 
respecte les dels altres membres de la UE era el baix nivell d’electrificació. També l’alta velocitat i altres 
paràmetres tècnics es van haver d’introduir per tal d’assolir els estàndards marcat per la UE.  
Un 4% del pressupost total es va invertir en el sector aeri del país. El govern d’Eslovàquia tenia el control 
dels cinc aeroports internacionals més importants del país. El transport de passatgers al país va créixer 
ràpidament entre els anys 2000 i 2004, arribant a una taxa de creixement del 170%. Va ser a partir d’aquest 
any quan es va començar a destinar més part dels pressupostos anuals a aquest sector. Amb aquests fons 
només es van dur a terme tasques de manteniment i rehabilitació, doncs ja s’havien ampliat els dos 
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Només 13 milions d’euros es van invertir en les vies navegables que creuaven el país. Principalment, 
aquesta quantitat es va destinar als ports de Bratislava i Safa, dos dels accessos internacionals principals de 
la xarxa de transport navegable.  
4.1.5. Romania 
 
Figura 93. Inversions en el sector de les infraestructures de transport entre 2000 i 2010 a Romania 
Es van invertir casi 23.350 milions d’euros als sectors viari, ferroviari, aeri i de vies navegables al país. Del 
camp marítim no en tenim dades.  
El 80% del pressupost es va destinar al sector viari, que va veure com les inversions es van multiplicar un 
primer cop l’any 2004 i un segon cop l’any 2007, amb l’entrada del país a la UE. Encara que el percentatge 
de cotxes per cada 1.000 habitants era bastant inferior al de la Unió, la baixa densitat de la xarxa de 
carreteres (només 0,88 km per cada 1.000 km2 de terreny, mentre que la densitat europea era de 14) 
deixava veure la manca de longitud de carreteres al país. Amb els alts pressupostos es va ampliar i 
modernitzar la major part de les rutes existents. 
1.550 milions es van destinar al camp ferroviari. La major part d’aquesta quantitat es va destinar a la 
rehabilitació de la xarxa, que es va començar a dur a terme l’any 1996.  Es van potenciar molt les Xarxes 
Transeuropees fèrries del país que, encara que només eren un 20% de la longitud total, acollien la meitat 
del trànsit ferroviari.  
Romania va ser l’únic país dels estudiats que va invertir una quantitat superior al sector de les vies 
navegables que als ferroviari i aeri. Un 12% dels més de 23 mil milions es va destinar a aquest camp. Cal 
destacar que els pressupostos es van multiplicar amb l’entrada del país a la UE. Aquest fet pretenia pujar la 
quantitat de mercaderies transportades, doncs abans de l’entrada a la UE només un 40% dels productes 
que arribaven a través dels enllaços marítims continuava el seu transport a través de les vies navegables.  
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4.1.6. Anàlisi transversal dels resultats 
S’enumeraran a continuació les conclusions que s’han extret d’aquest estudi preliminar: 
- Tots els països van invertir fortament en els sector on més carències tenien.  
- El camp de les infraestructures viàries va ser en els cinc països estudiats el que majors percentatges 
dels pressupostos totals va rebre. En mitja, tres quartes parts de les inversions en infraestructures 
de transport es van consumir en el sector viari.  
- Dels països estudiats, els que es van incorporar a la UE l’any 2004 van destinar més fons al sector 
ferroviari que a les vies navegables, a les obres marítimes o als aeroports. El cas de Romania, que 
va adherir-se a la Unió l’any 2007, no concorda amb els seus antecessors: va invertir un 12% dels 
seus pressupostos en infraestructures de transport a les vies navegables i només un 7% als 
ferrocarrils.  
- Pel que fa al creixement de les inversions en infraestructures de transport al llarg del període 
estudiat s’han observat tres comportaments diferents. En el cas d’Hongria l’any 2004, quan es va 
adherir a la UE, les inversions es van triplicar. L’any 2005 es van mantenir al mateix nivell que en 
l’anualitat anterior, però entre 2006 i 2008 els pressupostos es van tornar a reduir. Finalment l’any 
2009 es va tornar a invertir en infraestructures una quantitat similar a la 2004.  
Les inversions a Polònia, la República Txeca i Eslovàquia van evolucionar de la mateixa manera: van 
començar a créixer a partir de l’any 2005 (segon any com a membres de la UE) assolint el màxim 
entre 2008 i 2009. Per als tres països el creixement va ser bastant continu i homogeni any a any. 
Finalment, Romania va destinar a les infraestructures de transport alts pressupostos entre 2004 i 
2006 (abans d’entrar a la UE, i correspon al període de preparació de l’adhesió); tot i que els 
pressupostos ja havien començat a créixer, no va ser fins l’any 2007, quan es va aconseguir la 
membraria, que les inversions en el sector van duplicar-se respecte els tres anys anteriors.  
 
4.2.  Relació entre algunes variables econòmiques i estructurals 
En aquest capítol es relacionaran les diferents variables econòmiques que s’han tractat anteriorment però 
s’analitzaran conjuntament mitjançant regressions lineals simples i de múltiples variables.  
S’ha escollit aquest model d’anàlisi ja que indica dos comportaments importants alhora: la linealitat amb 
que evoluciona cada variable en el temps i la correlació entre diferents variables (progressin linealment o 
no en el període estudiat). Es calcularan les mateixes relacions per als cinc països estudiats i finalment es 
farà un anàlisi de comportament comparatiu en l’apartat 4.3.   
En quant a les variables que es tractaran a continuació, no s’ha inclòs els quilòmetres de vies navegables ni 
el nombre d’aeroports amb més de 15.000 passatgers anuals, ja que, tal i com s’ha mostrat anteriorment, 
mostren molt poca variabilitat i no tenen cap tipus de relació amb les variables econòmiques. 
En el camp de les vies navegables s’ha invertit molt poc durant el període considerat. En el sector dels 
aeroports, sí que s’han destinat altes quantitats monetàries, però aquestes s’han destinat als aeroports 
principals de cada país i per tant, no afecten al nombre d’aeroports amb més de 15.000 passatgers anuals, 




S’enumeren les regressions estudiades per a tots els països a continuació.  
1. PIB – Préstecs de la UE 
2. Deute públic – Préstecs de la UE 
3. Importacions – Préstecs de la UE 
4. Exportacions – Préstecs de la UE 
5. Importacions – Inversió en infraestructures de transport 
6. Exportacions – Inversió en infraestructures de transport 
7. Turisme internacional – Préstecs de la UE 
8. Turisme internacional –Inversió en infraestructures de transport 
9. Préstecs de la UE – km d’autopista – km de vies fèrries – Nombre d’habitants 
10. Préstecs de la UE – km d’autopista / km de vies fèrries / Nombre d’habitants (dues variables 
independents) 
11. Préstecs de la UE – km d’autopista / km de vies fèrries / Nombre d’habitants (una variable 
independent) 
12. Llocs de treball – Préstecs de la UE – PIB 
13. Km d’autopista – Nombre d’habitants 
14. Km de vies fèrries – Nombre d’habitants 
15. Km d’autopista – Inversió en infraestructures viàries 
16. Km de vies fèrries – Inversió en infraestructures ferroviàries 
En el treball només s’inclouran aquelles correlacions que hagin donat un resultat positiu i estrictament 
rellevants, els paràmetres estadístics de les quals estan dins els rangs escollits i presentats més endavant; 
no es presenten les relacions on les variables evolucionen sense relació. Tanmateix, a l’Annex 3 es troben 
totes les regressions analitzades i comentades pertinentment i amb el valor dels estadístics obtinguts. La 
numeració de les comparacions següents mantindrà l’ordre presentat a dalt.  
Pel que fa a les variables: Inversió en infraestructures de transport, Inversió en infraestructures viàries i 
Inversió en infraestructures ferroviàries, s’han utilitzat les quantitats globals que cada país va destinar-hi, no 
només les finances amb càrrec als pressupostos europeus. Com s’ha vist en l’apartat anterior i en l’Annex 3, 
la part dels préstecs de la UE que es van destinar a les infraestructures de transport van ser d’imports molt 
variables al llarg del temps. L’explicació d’aquests fets és simple: la Unió destina part dels seus préstecs a 
projectes concrets, conseqüentment, no segueixen una progressió evolutiva. Amb aquest tipus de funcions 
seria impossible que qualsevol regressió s’ajustés al model lineal. En canvi, els imports totals van créixer 
progressivament en el temps i sí que podrien proporcionar uns resultats més satisfactoris.   
Cal descriure els estimadors o paràmetres estadístics que es tindran en compte en l’anàlisi: 
- Coeficient de determinació, de Pearson o R2: determina el grau de linealitat entre variables. El 
coeficient és independent a l’escala de mesura de les variables. Pot oscil·lar, en valor absolut, entre 
0 i 1, sent 1 el coeficient per a una recta perfecta i 0 un núvol de punts aleatoris i dispersos. Com a 
llindar límit en aquest projecte es treballarà amb un coeficient de Pearson de 0,8. Per a resultats 
menors, es considerarà que la regressió no s’ajusta a un model lineal.  
- Distribució F de Fisher: distribució de probabilitat continua i no simètrica. Es calcula segons la 
següent equació:  
  
     
     
 
on U1 i U2 segueixen una distribució khi-quadrat amb d1 i d2 graus de llibertat, respectivament. 
Ambdues funcions, U1 i U2, també han de ser estadísticament independents.  
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El valor estadístic F obtingut s’haurà de comparar amb un valor tabulat de F, que indica el valor 
màxim d’aquest paràmetre si la hipòtesi nul·la és certa, per a un nivell de rellevància preestablert. 
Per tant, amb l’ajuda d’una taula caldrà imposar que el valor F obtingut sigui major que el tabulat 
per a una rellevància del 95% (valor establert com a llindar màxim).  
- p-valor: probabilitat d’obtenir un resultat tant extrem com el que s’ha calculat suposant que la 
hipòtesi nul·la és certa. En aquest treball s’ha considerat com a adequat per a aquest paràmetre  un 
valor màxim del 5% (o 0,05).  
Totes els resultats obtinguts en l’ estudi d’aquest capítol es troben a l’Annex 1. També s’hi ha col·locat els 
gràfics que representen l’ajust de les regressions.  
Per a Hongria, Polònia, la República Txeca i Eslovàquia totes les relacions s’estudiaran per al mateix període 
de temps, de 2000 a 2008, excepte en les regressions on s’inclogui la variable Inversions en infraestructures 
de transport, per que no només es tenen dades entre els anys 2004 i 2008. Pel que fa Romania, en general 
el període estudiat serà entre 2003 i 2011; i en els casos de les regressions que incloguin com a variable les 
inversions en infraestructures de transport entre 2007 i 2011. Es detallen a continuació, per a cadascun dels 
cinc països estudiats, aquelles regressions analitzades que han mostrat uns resultats més destacables.  
4.2.1. Hongria 
 
1. PIB - Préstecs de la UE 
En el moment en que es pren el Producte Interior Brut com a variable dependent i els préstecs que 
va fer la Unió Europea a Hongria s’obté una relació lineal bastant forta. El  coeficient R2 té un valor 
de 0,85, i l’estadístic F= 46,38 és molt alt (es compara amb el valor tabulat, que és de 5,59). En els 
anàlisis amb dues variables on no intervinguin les Inversions en infraestructures de transport, 
aquest coeficient serà el mateix ja que busquem un nivell de rellevància del 95% i tractem unes 
dades amb set graus de llibertat). També, el p-valor és d’aproximadament 3x10-4, un altre factor 
que ens condueix a la mateixa conclusió. Acceptem que aquestes dues variables per a Hongria es 
poden relacionar linealment bastant bé. S’observa amb claredat en la següent figura: 
 
Figura 94. Regressió lineal PIB – Préstecs de la UE per a Hongria 
Aquests resultats ens reflecteixen la importància que tenen els préstecs que fa la Unió sobre el 
creixement econòmic del país. El desenvolupament d’Hongria no només va estar lligat a l’entrada 
de la UE, però al haver-hi una correlació tan forta entre el seu PIB i els préstecs europeus podem 
afirmar que l’adhesió a la Unió va afavorir un gran desenvolupament de l’economia del país.  
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2. Deute públic – Préstecs de la UE 
Aquesta segona regressió lineal, amb el deute públic com a variable dependent, no és tan bona 
com l’anterior però els estadístics confirmen que s’aproxima al mateix nivell de significació. En 
aquest cas: R2=0,81, p-valor=6x10-4, F=34,32 (que és major que el que marca la taula per a un nivell 
de confiança de 0,95). Amb aquest p-valor es conclou que el nivell de significació és molt alt i que, 
per tant, la correlació lineal entre aquestes dues variables és afirmativa.  
Es conclou amb aquests resultats que la inversió del país durant el període analitzat va anar molt 
lligada als fons que rebia per part de la Unió Europea. Quan la Unió donava més diners al país, 
aquest feia també una major aportació pròpia al desenvolupament de les infraestructures, de les 
zones rurals i marginals, de l’educació del país i de la sanitat, etc.  
 
11. Préstecs de la UE – Nombre d’habitants 
Havent estudiat la regressió lineal múltiple número 10, s’ha vist que la variable menys rellevant era 
els quilòmetres de via. Aquesta s’ha eliminat i s’ha prosseguit amb la regressió múltiple 11, on la 
relació lineal més estricta ha sigut amb la variable que té en compte el nombre d’habitants. Amb 
aquesta última s’ha realitzat aquesta correlació: la relació entre aquestes dues variables es pot 
aproximar amb una funció lineal (R2=0,86). El p-valor és de 0,02%, per tant, hem augmentat la 
rellevància molt considerablement eliminant la variable dels quilòmetres d’autopistes del país. El 
coeficient F de la regressió és gairebé deu cops superior al tabulat, factor que també ens impulsa a 
observar aquesta alta significació. 
El pendent de la recta resultant és negatiu: mentre que els préstecs seguien una tendència 
ascendent, la població del país es reduïa any a any. Sembla que en el cas d’Hongria, el nombre 
d’habitants del país no va ser un dels aspectes principals que tenia la UE en el moment d’atorgar 
els préstecs.  
 
13. Km autopistes – Nombre d’habitants  
Amb una R2 de 0,87 podem acceptar a priori que aquesta regressió s’ajusta a un model lineal. Amb 
un p-valor de 0,01% queda clar que la rellevància entre les dues variables és molt forta.  
La longitud de la xarxa de carreteres va augmentar a Hongria mentre que el nombre d’habitants va 
disminuir. És per aquest motiu que el pendent de la recta és negatiu.  
Encara que la densitat d’autopistes a Hongria ja era superior a la mitja europea, encara se’n van 
construir de noves un cop el país es va adherir a la UE. El motiu de l’augment de la longitud de la 
xarxa era únicament polític, ja que estrictament el país no necessitava més quilòmetres 
d’autopista. A Hongria històricament les grans infraestructures s’havien fet amb fons privats. Des 
de principis del segle XX això va canviar i la població veu amb bons ulls que s’inverteixin fons 




1. PIB - Préstecs de la UE 
Amb un coeficient de Pearson de 0,81 acceptem l’ajust lineal de les variables. A part, la rellevància 
entre les variables és molt significativa: p-valor=0,06% i el paràmetre F superior al tabulat.  
Aquesta forta relació ascendent deixa entreveure que el creixement econòmic del país va ser 
impulsat gràcies a l’entrada a la UE. No és l’únic paràmetre que va fer créixer el PIB del país, però 
amb un nivell de rellevància del 0,06% es pot pensar que va ser un dels termes principals que va 




2. Deute públic – Préstecs de la UE 
Aquesta regressió, fins al moment, és la que mostra una més alta linealitat, amb R2=0,90. També el 
nivell de rellevància és molt alt: el p-valor és de l’ordre de 10-5. 
 
Figura 95. Regressió lineal Deute públic – Préstecs de la UE per a Polònia 
Aquests resultats ens que indiquen les despeses en inversió del país estan molt relacionades amb 
els préstecs de la UE. Implica que el país ha sabut actuar correctament, sempre gastant el màxim 
dins les seves possibilitats: quant més quantiós era el préstec, més invertia el país. Aquesta política 
és molt perspicaç, ja que alguns d’aquests préstecs són temporals i si no es gasten dins el termini 
s’han de retornar al Banc d’Inversions. A part, els préstecs del BEI tenen uns interessos molt baixos 
i uns terminis molt llargs; conseqüentment invertir aquests diners és una actuació molt intel·ligent.   
 
3. Importacions – Préstecs de la UE 
Aquesta relació també és fortament lineal: R2=0,88. Alhora l’estadístic F és molt alt respecte el 
valor tabulat i el nivell de rellevància és del 0,01%. Atesos aquests resultats es conclou que la 
relació entre les importacions i els préstecs de la UE va ser directament proporcional.  
Realment les importacions van créixer quan el país es va adherir a la Unió Europea gràcies a 
l’eliminació d’aranzels a la frontera i el foment d’un mercat comú. Alhora, els préstecs que la Unió 
va fer a Polònia, van ajudar a augmentar les seves transaccions amb altres països europeus, 
incrementant així el benefici extret de les importacions. Amb l’ajut a empreses de mida petita i 
mitjana, el país va fomentar que aquestes també poguessin comercialitzar amb els seus països 
veïns.  
 
4. Exportacions – Préstecs  de la UE 
La relació lineal s’imposa encara més clarament que quan s’utilitzen les importacions com a 
variable dependent. (R2= 0,93 i p-valor de l’ordre de 10-5)  
Per a explicar aquesta relació cal recórrer a les conclusions presentades en la regressió anterior: 
ajudant a les empreses petites i mitjanes es va fomentar les transaccions amb els altres països de 
la Unió. Aquestes transaccions anaven en les dues direccions: d’entrada al país i de sortida. Alhora, 
la nova política en quant a la circulació de béns dins la Unió, va fomentar l’evolució conjunta.  
 
5. Importacions – Inversions en infraestructures de transport 
Aquestes variables es poden ajustar de manera molt clara a un model lineal (R2=0,97)  la seva 
rellevància és boníssima, amb un p-valor de l’ordre de 10-7.  
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A Polònia es va invertir fortament tant en el camp de construcció de noves infraestructures com 
en el de conservació. El 86% de les inversions en infraestructures de transport es van invertir en la 
xarxa viària del país, sector pel qual circulava el major volum de mercaderies es movia. Amb la 
forta inversió en aquest camp es va permetre un elevat creixement de les importacions al país.   
 
6. Exportacions – Inversions en infraestructures de transport 
Aquesta relació també s’ajusta de manera molt bona al model utilitzat i el valor del p-valor està 
molt per sota del límit establert. (R2=0,91 ; p-valor=3,5x10-5) 
S’explica aquesta forta relació amb els mateixos raonament que s’han comentat en la regressió 
anterior, doncs, si les infraestructures estan preparades per a les importacions també ho estan per 
a les exportacions.  
 
11. Préstecs de la UE – Km d’autopistes 
Una altra variable que mostrava destacada rellevància amb els préstecs de la UE ha estat els 
quilòmetres d’autopista del país.   
Realment sí que aquesta relació és molt significativa: un altre cop el p-valor és de l’ordre de 10-5. 
Encara més, el coeficient de determinació és de 0,91, molt superior al llindar aproximat que 
havíem ficat de 0,80. Per acabar de destacar aquest alt nivell de rellevància només cal tenir en 
compte l’estadístic F: torna a ser molt superior al tabulat i, per tant, podem descartar la hipòtesi 
nul·la i afirmar que hi ha una proporcionalitat directa.  
En el cas de Polònia, a part de modernitzar i reparar les autopistes que el país ja tenia abans de 
l’adhesió a la UE (que era una xarxa molt limitada), sí que es van destinar fons a la construcció de 
noves rutes. Aquesta inversió era bastant necessària ja que la xarxa d’autopistes i carreteres del 
país no només estava en mal estat, sinó que tenia una curta longitud.  
 
13. Km autopistes –  Nombre d’habitants 
Amb un R2= 0,80 podem dir que la correlació lineal no és tan forta com les últimes relacions 
estudiades. Tot i això, aquest valor és el llindar que havíem assumit inicialment, així que podem dir 
que la longitud de la xarxa d’autopistes i el nombre d’habitants al país tenen certa proporcionalitat 
lineal; concretament inversament proporcional, ja que la regressió mostra un pendent negatiu. 
Encara que el coeficient de Pearson no s’ajusti exactament a una recta perfecta, el nivell de 
rellevància torna a ser molt alt: 0,06%.  
Tot i que el nombre d’habitants va disminuir amb el pas del temps, la xarxa d’autopistes 
necessitava ser ampliada ja que la densitat d’autopistes era baixa i no podien assegurar una 
continuïtat del trànsit en cap de les rutes internacionals. És per aquest motiu que la xarxa va créixer 
al mateix temps que la població disminuïa.  
 
15. Km autopistes –  Inversió en infraestructures viàries 
La relació s’ajusta al model lineal proposat i hi ha una alta rellevància entre ambdues variables.  
(R2=0,83 ; p-valor=4x10-4) 
El país va invertir fortament en el sector de les carreteres i autopistes. L’ajust al model lineal no és 
tant bo com en algun dels casos anteriors ja que gran part d’aquest pressupost es va destinar a la 
conservació de les infraestructures del sector. Tot i això, a causa de l’alt rati de creixement del 
trànsit per carretera a finals del segle XX, es van destinar pressupostos importants per a construir 





4.2.3. República Txeca 
 
          5. Importacions – Inversions en infraestructures de transport 
Per primera vegada la regressió sí que s’ajusta al model proposat i hi ha una molt bona rellevància 
entre les dues variables. (R2=0,87 i p-valor=1,2x10-4) 
Per un costat, es va invertir molt fortament en la xarxa de carreteres del país i per l’altra en el 
sector ferroviari, els dos modes de transports pels que més mercaderies es transporten. En quant a 
la xarxa de carreteres i autopistes es van pressupostar altes quantitats en la nova construcció i en la 
conservació i rehabilitació; l’ampliació de la longitud de la xarxa era molt necessària a causa de la 
baixa densitat comparada amb l’europea. Pel que fa al camp ferroviari, es va invertir sobretot en la 
conservació. Aquestes millores de les dues xarxes portaven darrere un augment proporcional, any a 
any, de les inversions en les infraestructures de transport,inversions que van possibilitar el 
creixement proporcional de les importacions.  
 
6. Exportacions – Inversions en infraestructures de transport 
També en aquest cas la regressió s’ajusta al model lineal, amb un paràmetres estadístics molt 
similars als trobats en l’anterior. (R2=0,88 i p-valor=1,2x10-4) 
L’explicació d’aquests resultats és la mateixa que en la regressió anterior: les inversions en les xarxes 
per on més mercaderies es mouen van créixer a ritme bastant constant en el període estudiat, 
permetent un major volum transportat, tant d’entrada com de sortida del país.  
 
12. Llocs de treball – Préstecs de la UE – PIB 
Per primer cop s’ha trobat una relació que s’ajusta a un model lineal. I encara més, aquests ajut és 
molt fort i amb una significació molt alta: R2=0,91 i p-valor=0,04%.  La variable que millor es pot 
relacionar amb els llocs de treball és el PIB del país.  
Si estudiem aquesta relació aïlladament encara trobem una relació amb més rellevància: R2=0,92 i el 
p-valor és de l’ordre de 10-5. Aquest fet reflexa una bona política interna del país. El país creixia 
econòmicament i paral·lelament el nivell d’ocupació també augmentava. El mateix passava en el 
sentit contrari: com més població treballava dins el país, més evident era la millora de l’evolució 
econòmica de la República Txeca.  
 
13. Km autopistes –  Nombre d’habitants 
En aquest cas també existeix una correlació lineal entre les dues variables: R2= 0,80, però no és 
excessivament forta. A més a més, el nivell de rellevància és del 0,06% (molt per sota del 5% marcat 
com a llindar).  
Fins ara hem estat estudiant relacions que incloïen en tot moment algun paràmetre relacionat amb 
la Unió Europea. Ha quedat clar que la República Txeca no va desenvolupar-se proporcionalment als 
pressupostos que va obtenir de la Unió. Cal destacar que, encara que el nombre d’habitants no 
hagués augmentat, la xarxa d’autopistes necessitava ser ampliada, ja que la seva densitat abans que 
el país s’adherís a la UE era exactament la meitat de la densitat europea. Les dues variables (km 




5. Importacions – Inversions en infraestructures de transport 
Les variables s’ajusten al model lineal proposat i tenen una bona rellevància entre ambdues. 
(R2=0,84 i p-valor=3,5x10-4) 
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Es va invertir el 96% dels pressupostos destinats a les infraestructures de transport en els sectors 
viari i ferroviari. La major part de les mercaderies es traslladen mitjançant aquests modes de 
transport. Les millores de les xarxes van permetre la circulació de més volum de mercaderies. 
Ambdues variables van seguir un perfil de creixement bastant semblant, encara que no s’ajusta 
exactament a una forma lineal.  
 
6. Exportacions – Inversions en infraestructures de transport 
La regressió s’ajusta moderadament al model proposat. Els estimadors tenen un valor similar als de 
la comparació anterior. (R2=0,81 i p-valor=5,8x10-4) 
Els resultats s’expliquen amb el mateix raonament fet en la regressió anterior.  
 
12. Llocs de treball – Préstecs de la UE – PIB 
Aquesta regressió múltiple si que s’ajusta al model: R2=0,98. Alhora, el nivell de rellevància és de 
l’ordre de 10-6 (molt menor al llindar marcat com a límit: 10-2). El PIB és la variable independent que 
té una significació tan alta amb els llocs de treball que fa decantar la balança cap a un p-valor tan 
petit. A continuació s’analitza aquesta relació.  
Al relacionar les dues variables aïlladament (sense el PIB), la relació lineal es veu enfortida i també el 
nivell de rellevància: R2=0,98 i p-valor=1,4x10-7.  
 
Figura 96. Regressió lineal Llocs de treball – PIB per a Eslovàquia 
 
Que hi hagués una relació directa i bilateral entre el nivell d’ocupació i el PIB del país indica que la 
política del país era eficient, i encara que el nombre d’habitants a Eslovàquia no variava, sí que ho 
feia la quantitat de població amb una feina i conseqüentment es podia impulsar l’economia del país. 
D’altra banda, si el PIB augmentava, es podia invertir més en les empreses del país i així crear nous 
llocs de treball.  
 
15. Km autopistes –  Inversió en infraestructures viàries 
La regressió s’ajusta a un model lineal i la rellevància entre variables és molt bona. (R2=0,89 i p-
valor=8,9x10-5) 
La xarxa de carreteres i autopistes del país era molt menys densa que la europea. És per això que el 
país va invertir dues terceres parts dels seus pressupostos per a infraestructures de transport en 
aquest sector. La posició geogràfica reclamava una bona xarxa viària per a assegurar una bona 
comunicació entre les parts oriental i occidental d’Europa. Conseqüentment, es va invertir en nova 
construcció i, a mesura que els pressupostos per al sector eren d’imports més alts, encara es podien 
construir més trams de carreteres i autopistes. Paral·lelament es van invertir altes quantitats en la 






13. Km autopistes –  Nombre d’habitants 
Amb una R2=0,83 assumim que la regressió s’ajusta al model lineal proposat. La rellevància entre les 
dues variables també és molt significativa: el p-valor és de l’ordre de 10-4.  
La longitud de la xarxa d’autopistes de Romania va augmentar entre 2003 i 2011. Mentrestant, el 
nombre d’habitants del país va decréixer. El resultat d’aquests pendents oposats impliquen una 
regressió lineal amb pendent negatiu.  
 
Figura 97. Regressió lineal Km d’autopista – Nombre d’habitants per a la Romania 
 
La densitat d’autopistes al país era molt inferior a la mitja europea abans d’adherir-se a la UE 
(densitat de Romania: 0,88 km d’autopista per cada 1.000 km2 de superfície, mentre que la densitat 
mitjana europea era de 14). El país necessitava aquest augment de la longitud de la xarxa tot i que la 
població disminuís, ja que la xarxa d’autopistes era molt curta per poder ser eficient i permetre que 
els propis ciutadans del país poguessin moure’s lliurement pel territori.  
 
4.2.6. Regressions lineals múltiples entre els cinc països 
 
Per a finalitzar l’estudi, es realitzaran tres regressions lineals múltiples que combinaran una mateixa 
variable per als cinc països considerats en aquest treball. Aquesta correlació comprèn un període de temps 
que inclou els tres anys previs a l’adhesió de cada país i els cinc primers com a Estat Membre. Així doncs, 
per a Hongria, Polònia, la República Txeca i Eslovàquia l’anàlisi es va entre 2000 i 2008, i per a Romania 
entre 2004 i 2011.  
En primer lloc s’han relacionat els préstecs europeus que cada país va rebre en el període de temps 
esmentat. Els resultats obtinguts són sorprenents: tot i estar parlant d’una regressió múltiple de cinc 
variables, la correlació s’ajusta fortament a un model lineal, amb un coeficient de determinació de 0,91. 
Encara més, el nivell de rellevància entre variables és molt elevat: gairebé de 99,5%. Per acabar de 
comprovar aquesta significació s’ha comparat l’estadístic F amb el valor tabulat: la xifra obtinguda és de 
22,2, mentre que la tabulada de 4,1. Amb aquests resultats no es pot negar de cap manera l’alta correlació 
entre els préstecs de la UE.  
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La conclusió que es pot extreure de les xifres anteriors és irrefutable: la Unió Europea, a l’hora d’atorgar els 
préstecs als Estats membre, no fa diferències pel que fa a pressupostos. Tots els imports evolucionen de la 
mateixa manera, i concretament, de forma aproximadament lineal.  
A continuació s’ha relacionat el Producte Interior Brut de cada nació. Sorprenentment, aquesta relació 
encara s’ajusta millor al model lineal (R2=0,95) i el p-valor és inferior al de l’anterior regressió, cosa que 
implica que en aquest cas la rellevància entre variables és encara major, d’aproximadament 99,8%. També 
el paràmetre F de Fisher és més elevat, en aquest cas F=42,0.  
Aquest resultats permeten afirmar que els països van evolucionar econòmicament de manera molt similar. 
El PIB de tots ells va créixer any a any seguint un perfil determinat, que al combinar-se s’obté una molt 
bona aproximació lineal. La deducció final és la següent: tot i haver estudiat països diferents en mida, 
nombre d’habitants i història tots han evolucionat proporcionalment. Aquest fet ens indica que ha nivell de 
política interna, els cinc països segueixen unes polítiques econòmiques molt similars.  
Finalment s’han comparat les inversions en infraestructures de transport de cada país. Tal i com s’esperava 
a priori, aquesta regressió múltiple no s’ajusta al model lineal (R2=0,54). Tampoc els paràmetres indicadors 
de la rellevància mostren resultats positius: p-valor de 13,4% i el paràmetre F és inferior al tabulat.  
Com ja s’ha esmentat, aquests resultats no són sorprenents. El que s’acaba de comparar són les inversions 
internes de cada país en un sector concret, el de les infraestructures de transport. Cada país té les seves 
xarxes de transport pròpies, de longituds molt diferents, en estats estructurals molt desigual i amb 
necessitats també diverses. Consegüentment, les quantitats que van pressupostar i destinar a aquest 
camps no es poden relacionar internacionalment: cada país va invertir en les infraestructures de transport 
els fons que eren imprescindibles en les seves xarxes, per tal de poder assegurar als seus ciutadans uns 
mínims de temps de viatge, comoditat i seguretat.  
En la quarta i cinquena regressions s’ha estudiat la relació entre les importacions d’un país amb les 
exportacions dels altres quatre. Per a escollir quins països s’utilitzarien com a variable dependent en cada 
regressió s’ha seguit un criteri fàcil: usar el país on les importacions fossin les majors i menors comparades 
amb les altres quatre nacions. Així doncs, s’han emprat les importacions de Polònia, que són les majors dels 
cinc països estudiats i, les d’Eslovàquia, que estan a l’altre extrem.  
Ambdues regressions s’ajusten molt fortament al model lineal múltiple  proposat, amb coeficients de 
determinació superiors a 0,99. Aquest ajust és molt significatiu, i els paràmetres estadístics ho confirmen; 
ja que s’ha obtingut en ambdós casos p-valor’s de l’ordre de 10-5. Alhora el paràmetre F de Fisher és molt 
major que el tabulat. 
Els cinc països estudiats són estats veïns. A mesura que les importacions d’un país han anat creixent, també 
ho han fet les exportacions dels seus països fronterers. Així doncs, existeix una relació directe entre el que 
entra a un país i el que surt dels altres quatre. Aquests resultats impliquen que el comerç internacional 
entre els nous Estats membre de l’est d’Europa és molt relacionat. Conseqüentment, es pot afirmar que 
una alta proporció de les importacions dels cinc països prové dels seus estats veïns.  
Finalment, s’han realitzat les mateixes regressions que les dues anteriors però girades, en aquest cas les 
exportacions com a variables dependents i les importacions com a independents. També en aquest cas 
s’han usat com a països comparatius Polònia i Eslovàquia.  
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En aquestes dues regressions múltiples s’han obtingut uns paràmetres estadístics molt similars als de les 
anteriors dues regressions. Es pot afirmar que la correlació s’ajusta de manera irrefutable al model lineal 
proposat i que la rellevància entre variables és molt significativa.  
Per a explicar aquest fet recorrem al paràgraf conclusiu de les dues regressions anteriors. Així doncs,  es pot 
afirmar que un elevat percentatge de les exportacions dels cinc estats prové de les seves nacions veïnes. 
Aquesta afirmació confirma i reforça l’asserció esmentada: els resultats impliquen que el comerç 
internacional entre els nous Estats membre de l’est d’Europa està molt relacionat (els cinc països 
comercien freqüentment entre ells).  
 
Figura 98. Regressió lineal múltiple Exportacions Polònia – Importacions Hongria, la  República Txeca, 
Eslovàquia i Romania 
Plasmant la correlació en un paper (no es pot fer un gràfic amb cinc dimensions) queda molt clar l’alt nivell 
de correlació i la tendència lineal que hi ha en gairebé totes les relacions dues a dues a les que s’ha 
recorregut.  
 
4.3. Anàlisi dels resultats 
A continuació s’analitzen les regressions estudiades a l’apartat anterior de manera transversal per tal 
d’extreure uns resultats comparatius entre països.  
En primer lloc, es presenta una taula on s’indiquen les regressions estudiades (segons la numeració de la 
pàgina 86) i el seu ajust a un model lineal i rellevància. Aquelles caselles que tenen un tic verd tindran 
darrera uns resultats positius: tots els estadístics considerats estan dins els rangs preestablerts – R2 
superior a 0,8 i una rellevància superior al 95%. Les regressions que no compleixen cap dels dos paràmetres 
presentats anteriorment estan representades amb una creu vermella. Finalment, aquelles correlacions amb 
les quals s’ha obtingut un paràmetre dins el domini considerat i un altre fora s’han indicat amb el signe ~ de 
color taronja. Hi ha dues regressions amb un asterisc (*), aquest símbol indica que tot i haver obtingut uns 
resultats favorables els raonaments que les haurien de justificar fan exactament el contrari. Un exemple 
d’aquest fet és la relació entre el turisme internacional i les inversions en infraestructures de transport a 
Hongria. Amb les estadístiques del país es pot comprovar que la major part del turisme arriba al país 
mitjançant el sector aeri. Al país les inversions en aquest camp van ser gairebé inexistents, fet que implica 
que la bona correlació entre variables és una mera casualitat (evolucionen de manera similar però una no 
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Figura 99. Taula on es mostren gràficament els resultats de totes les regressions estudiades 
És important tenir en compte que el resultats obtinguts són una primera aproximació, ja que les dades 
utilitzades comprenen un període de temps curt. Cal fer una especial referència al fet que aquest intent de 
relacionar les variables econòmiques amb els préstecs de la Unió Europea i les inversions en el sector de les 
infraestructures de transport no ha estat intentar fer per ninguna altra persona anteriorment. Finalment, 
s’ha d’afegir que les variables econòmiques poden presentar un cert retard, doncs podria ser que l’efecte 
de l’entrada a la Unió Europea, i en concret la repercussió dels seus préstecs, es veiés reflectida en els 




La primera regressió que s’ha estudiat per a cada país ha sigut entre el PIB i els préstecs que la UE va firmar 
per a cada país. El creixement del Producte Interior Brut dels cinc països va ser progressiu en el temps, tal i 
com es pot observar en la Figura 17 [pàgina 23]. Contràriament, els préstecs que el Banc d’Inversions 
Europeu va firmar per als països estudiats en cap cas van seguir un creixement proporcional. Per els casos 
d’Hongria i Polònia, els préstecs van augmentar amb una tendència més o menys lineal, exceptuant un pic 
l’any 2009. Justament és en aquests casos quan la regressió s’ajusta al model lineal. En ambdós casos,  la 
rellevància que hi ha entre variables és superior al 99,9%. En quant a l’evolució dels préstecs rebuts per la 
República Txeca i Romania, es representen de manera molt serpentosa. Els ajuts que va rebre Eslovàquia 
van seguir un comportament mot constant i els imports eren bastant reduïts i sense ser capaços 
d’influenciar amb força en qualsevol altre variable econòmica. Conseqüentment, totes les regressions que 
inclouen aquesta variable per aquests tres països no s’ajustaran al model lineal.  
Quan es compara el deute públic amb el préstecs emesos per la Unió Europea s’obtenen els mateixos 
resultats que en l’estudi anterior. La rellevància per a Polònia i Hongria és molt alta. Amb aquests valors es 
pot concloure que la Unió Europea va pressupostar les quantitats que va prestar als dos països tenint en 
compte la seva evolució econòmica i la previsió de creixement d’aquesta. Tanmateix, aquesta afirmació no 
es pot fer per als altres tres països analitzats en el projecte, doncs amb cap de les regressions que 
comprenen els préstecs de la UE com a variable s’obtenen xifres que estiguin dins els límits preestablerts.  
Per a reafirmar la conclusió extreta, només cal analitzar els resultats obtinguts amb les regressions número 
3 i 4, on es comparen les importacions i exportacions de cada país amb els préstecs de la UE. Cal destacar 
que en el cas d’Hongria, aquestes regressions no s’adeqüen exactament al model lineal però el seu 
coeficient de determinació és proper a 0,75; per tant, el valor no s’allunya del límit preestablert (R2=0,8). 
Aquestes dues regressions s’havien plantejat inicialment pensant que si els resultats obtinguts eren 
favorables seria gràcies a la part d’aquests préstecs destinats a les infraestructures de transport, doncs és 
per on es transporten les mercaderies que s’acabarien comptabilitzant com a importacions i exportacions. 
Després d’obtenir una alta rellevància entre importacions i exportacions amb els préstecs, s'ha estudiat la 
relació entre les dues primeres variables i la part dels pressupostos europeus destinats a les 
infraestructures de transport. Els resultats obtinguts no s’ajusten a les expectatives. Analitzant els diferents 
sectors en els que es van invertir els préstecs de la UE veiem que l’impuls a les empreses de mida mitjana i 
petita va ser molt fort, la qual cosa fa pensar que el creixement d’aquest sector pot haver tingut més 
importància en l’explicació de l’augment de les importacions i exportacions.  
Tot i això, per a continuar amb aquest raonament, cal analitzar les següents dues regressions: importacions 
i exportacions comparades amb les inversions del país en el camp de les infraestructures de transport. 
Aquestes inversions van créixer per a tots els països, excepte per al cas d’Hongria, amb un ritme bastant 
constant. Gràcies a aquesta regularitat, les regressions han donat els resultats que inicialment s’havien 
esperat per els altres quatre països: Polònia, República Txeca, Eslovàquia i Romania; (cal destacar que el cas 
de Romania no el trobem dins les regressions en l’apartat anterior, el coeficient de determinació és proper 
al llindar escollit). Amb aquests valors es pot concloure que la inversió en el camp de les infraestructures va 
possibilitar, en part, el creixement de les importacions i exportacions. Observant els gràfics de l’apartat 4.1 
[pàgina 80] es confirma que en tots els països el sector en el que més es va invertir va ser el viari. Aquest 
aspecte és important en aquest punt ja que la major part de les mercaderies transportades, tant en viatges 
d’entrada com de sortida del país, es movien per la xarxa de carreteres i autopistes. Conseqüentment, una 
bona inversió en el sector, tant en termes de conservació, com de renovació i nova construcció, van 
impulsar el creixement de les importacions i exportacions.  
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L’evolució en el temps de les inversions en infraestructures de transport d’Hongria va diferir una mica 
respecte els altres quatre països. Aquestes inversions, mostrades en la Figura 89 [pàgina 80], van assolir un 
màxim l’any 2005, just al mig del període estudiat, i un altre pic al 2009, amb quantitats invertides molt 
baixes entre aquests dos anys. Al tenir una xarxa ferroviària i viària molt denses (sectors pels quals la major 
part del volum de mercaderies era transportat) el país va destinar quantitats relativament reduïdes al camp 
de les infraestructures de transport, doncs la major part de projectes que es duien a terme eren únicament 
de renovació i modernització. En el moment en que el país finançava alguna nova obra, la inversió anual es 
disparava, en comparació amb les quantitats fixades pels altres anys. L’efecte del finançament de projectes 
de nova construcció provoca la poca linealitat entre les importacions i exportacions i les inversions en les 
infraestructures de transport. Aïllant aquest fet, es pot pensar que el moviment internacional de 
mercaderies també va créixer, en part, gràcies a la inversió que es va fer en el sector de les infraestructures, 
i sobretot en el camp de la conservació.  
En cap de les regressions en que es defineix el turisme internacional com a variable dependent s’obté un 
ajust lineal. Aquest resultat és l’esperat quan es compara el turisme amb els préstecs de la UE, ja que 
ambdues variables van evolucionar en el temps de manera molt oscil·lant, sense seguir cap perfil geomètric 
regular. Els nivells de rellevància obtinguts en les regressions on s’inclou la inversió de cada país en el 
sector de les infraestructures són molt característics. Mirant les estadístiques del turisme internacional de 
tots els països es pot observar que la major part d’aquest tipus de turisme arriba al país a través del mode 
aeri. S’ha comprovat per a la República Txeca i Eslovàquia que, en el moment en que es va començar a 
invertir més fortament en el sector aeri, va començar a augmentar el turisme a aquests països.  
Les regressions 9, 10 i 11 s’han analitzat conjuntament i tenen com a variable dependent els préstecs de la 
Unió Europea. Partint d’una comparació múltiple en la número 9, s’ha eliminat la variable menys rellevant; i 
el mateix s’ha fet amb la regressió 10, per arribar a la número 11. Només per el cas de Polònia i Hongria 
s’han aconseguit resultats que complissin amb els requisits establerts. Després d’haver analitzat les 
primeres quatre regressions, aquests resultats són els esperats, doncs són els únics dos països en els que 
els préstecs de la UE van evolucionar de manera més o menys regular. En ambdós casos, en la primera 
regressió múltiple (Préstecs de la UE – km d’autopista – km de vies fèrries – nombre d’habitants) la variable 
menys significativa és la longitud de la xarxa ferroviària. Els dos països tenien una xarxa de ferrocarrils amb 
una densitat equiparable a la densitat mitja de la UE. Per tant, aquests països haurien d’invertir més fons en 
conservació i modernització de les xarxes que en el camp de la nova construcció. Aquest fet va desembocar 
en la manca de creixement d’aquesta xarxa, i conseqüentment, s’entén el fet de no trobar una relació lineal 
forta amb els préstecs de la UE.  
En el cas d’Hongria, la variable que ha arribat com a més rellevant a la regressió 11, és el nombre 
d’habitants. La particularitat d’aquests resultats queda demostrada quan s’observa el pendent decreixent 
que resulta de la combinació de les dues variables: mentre els préstecs de la Unió Europea van augmentar 
en el temps, el nombre d’habitants del país va decréixer. Aquest fet ens permet afirmar que la decisió de la 
UE en el moment de determinar les quantitats que ha de prestar no es basen en el nombre d’habitants del 
país. L’afirmació confirma la conclusió que s’ha citat anteriorment: quan la Unió havia de decidir quins 
préstecs atorgar a Hongria ho feia seguint criteris econòmics, i no tenint en compte les infraestructures de 





En el cas de Polònia, la variable que es compara amb els préstecs de la Unió en la regressió 11 és la longitud 
de la xarxa viària. Aquesta relació és més fàcil d’explicar encara que la conclusió final es contradiu amb 
l’afirmació feta en el quart paràgraf d’aquest apartat. Les dues variables van créixer paral·lelament en el 
període estudiat. La xarxa de carreteres i autopistes era molt limitada abans de l’adhesió del país a la Unió 
Europea i es van invertir elevats fons en ella. Aquest resultat sembla que ens faci retractar-nos de la 
conclusió escrita anteriorment: la UE decidia atorgar els préstecs per a Polònia seguint bàsicament criteris 
econòmics i no infraestructurals. Per a reafirmar aquesta oració cal recórrer a la Figura 21 de l’Annex 3 
[pàgina 17]. S’observa que, tot i que els pressupostos de la Unió destinats a les infraestructures de 
transport són molt alts, no són ni una tercera part del que el país va invertir en aquest sector. Així doncs, es 
pot seguir pensant que les infraestructures de transport no eren un dels punts claus a tenir en compte quan 
es decidien els imports prestats per la Unió.  
Els resultats obtinguts amb la regressió lineal múltiple número 12 no són gaire reveladors. Només en el cas 
de la República Txeca i Romania s’han obtingut unes xifres per als estadístics considerats dins els dominis 
establerts. Prenent l’ocupació com a variable dependent i els préstecs de la UE i el PIB com a variables 
independents, per als dos països la única variable que mostra una rellevància superior al 95% és el PIB.  
Aquest resultat sembla obvi a nivell econòmic d’un país: quan major era el seu Producte Interior Brut 
també ho eren el nombre de llocs de treball. La conclusió que es pot extreure és merament a nivell de 
política interna i de país com a unitat compacte; no es pot relacionar directament amb l’actuació de la UE. 
Aquesta deducció és la següent: el país ha sabut repartir la riquesa entre els seus habitants; cada cop que 
aquest era econòmicament més rentable, més llocs de treball s’anaven creant. Conseqüentment, s’entén 
que la riquesa del país s’ha vist compartida cada cop entre més habitants del país (i encara és més rellevant 
si tenim en compte que el nombre d’habitants va decréixer entre 2000 i 2008, mentre que l’ocupació va 
augmentar amb un ritme bastant constant).  
Les dues següents regressions lineals estudiades no estan relacionades directament amb l’activitat i els fons 
rebuts  per part de la UE: km d’autopista – nombre d’habitants i km de vies fèrries – nombre d’habitants. La 
població en tots els països estudiats tenia una tendència descendent. Però les longituds de les xarxes no 
van evolucionar de la mateixa manera.  
En quant a la xarxa viària, per als cinc països estudiats la seva longitud va augmentar. Per a Polònia, la 
República Txeca, Eslovàquia i Romania, el creixement de la xarxa era necessari ja que la densitat de 
carreteres i autopistes dels països era menor a la densitat de la Unió Europea. Així doncs, l’allargament de 
la longitud era imprescindible ja que es partia de nivells bastant baixos. En l’extrem oposat es troba el cas 
d’Hongria: tot i tenir una xarxa viària suficientment densa, es va seguir invertint en el sector per tal 
d’augmentar-ne la longitud. Aquest comportament no es pot explicar a nivell econòmic ni tècnic. Sense 
conèixer els precedents del país semblaria que el govern invertís els seus fons en un camp on no eren 
necessaris. Cal conèixer la història del país per entendre aquest comportament: des de mitjans del segle XIX 
la construcció de noves infraestructures viàries s’havia finançat casi únicament amb fons privats. Aquest fet 
implicava que posteriorment els usuaris haurien de pagar uns alts peatges per a poder utilitzar-les. 
Culturalment la societat estava molt ressentida a causa d’aquestes altes taxes. I és simplement per a 
mantenir al poble content que el govern del país va començar primer a pagar les concessions de les 
infraestructures finançades amb fons privats, eliminant així la major part de peatges del país. A continuació, 
es va començar a construir nous trams de carreteres i autopistes amb fons públics, aconseguint així 




A l’altre extrem trobem les infraestructures ferroviàries. Els cinc països tenien unes xarxes prou denses per 
a ser equiparades amb la mitja europea. La gran diferència respecte les xarxes dels antics membres de la 
Unió Europea eren les característiques tècniques de les vies fèrries. En els països de l’est, la major part de 
les vies estaven en mal estat, i conseqüentment la velocitat mitja de transport no era la idònia. Així mateix, 
els trams amb via electrificada eren molt reduïts i amb longituds molt curtes. Conseqüentment, els nous 
membres de la Unió van invertir els seus fons en la renovació i rehabilitació de la xarxa de ferrocarrils. En 
tots els casos algunes línies es van haver d’eliminar per falta de rendibilitat i, consegüentment, la longitud 
de la xarxa va disminuir en el període estudiat. Aquesta evolució de la longitud no es va correspondre amb 
la progressió del nombre d’habitants dels països, que va seguir en tots els casos una tendència decreixent.  
Finalment, en les regressions 15 i 16, s’han comparat les longituds de les xarxes viària i ferroviària amb la 
inversió de cada país en el sector corresponent. En les deu comparacions realitzades s’observa un 
comportament racional.  
En la regressió 15 (km d’autopista – inversió en infraestructures viàries), per a Hongria no es troba una 
correlació lineal acceptable. Tot i que la xarxa d’autopistes va créixer en el temps, les inversions en el sector 
van ser molt variades. L’explicació d’aquest fet és la gran porció dels pressupostos que es van destinar a la 
conservació de l’extensa xarxa del territori: conservant les infraestructures, es consumeixen altes 
quantitats monetàries, però la longitud de la xarxa es manté constant.  
Les xarxes viàries dels altres quatre països tenien una densitat (km/km2 de superfície) inferior a la mitja 
europea. En aquests casos, la correlació lineal és present i el nivell de rellevància superior al 99% (el cas de 
la República Txeca no es troba en l’anàlisi de l’apartat 4.2 ja que el coeficient de correlació és de 0,77; però 
al ser un valor proper a 0,8 acceptem la linealitat). En aquests països es va fer un esforç econòmic gran per 
a allargar la longitud de la xarxa. Tot i això, no s’ha d’oblidar que part de les inversions es van destinar a la 
conservació de les carreteres, sobretot a la República Txeca i a Eslovàquia, ja que a causa de la seva 
localització en la geografia europea, eren molt transitades per vehicles pesats que transportaven 
mercaderies entre la part oriental d’Europa i la més occidental. Aquest tipus de trànsit comporta un 
deteriorament de les infraestructures més ràpid i una necessitat major d’invertir fons en la seva 
conservació.  
En quant a les infraestructures ferroviàries, ninguna de les regressions s’ajusta a un model lineal ni té uns 
nivells de rellevància superiors al 95%. Per a tots els casos s’explica de la mateixa manera (és el mateix 
argument que el raonat anteriorment): els països comptaven amb xarxes prou extenses però les condicions 
tècniques d’aquestes no eren les adequades. Les inversions en aquest sector van créixer, gairebé sempre, a 
ritme constant, mentre que la longitud de la xarxa es mantenia inalterada o inclús es veia reduïda.  
Finalment, pel que fa a les regressions múltiples de l’apartat 4.2.6. [pàgina 93] s’han obtingut dos resultats 
bastant sorprenents i un tercer esperat a priori: de les regressions múltiples entre el PIB dels cinc països i 
els préstecs europeus s’han obtingut unes rellevàncies molt altes (superiors al 99,5%). Aquest fet implica 
que tots els països estudiats han evolucionat econòmicament de la mateixa manera i que, la UE, al decidir 
quines quantitats prestarà cada any ho fa equitativament, així doncs, els pressupostos creixent seguint un 
mateix perfil geomètric. La relació entre les inversions de cada país en les infraestructures de transport no 
s’ajustaven al model lineal, tal i com era d’esperar. Parlem de cinc països molt diferents a nivell de 
superfície, nombre d’habitants i història recent. Cadascun d’ells té unes necessitats determinades en les 
seves xarxes de transport i, conseqüentment, les inversions que han fet en el sector han evolucionat de 





La Unió Europea ha prestat als països de l’Est (Hongria, Polònia, la República Txeca, Eslovàquia i Romania) 
importants quantitats des de finals dels segle XX. Durant els primer anys, l’objectiu d’aquests imports era la 
preparació dels països per tal de que assolissin uns estàndards marcats per la UE i així ser aptes per a 
adherir-se a la Unió. Un cop els països considerats van aconseguir la membraria, les quantitats prestades 
pel BEI van augmentar. Val a dir que els imports no s’ajusten a un model lineal, sinó que any a any són de 
quantitats diferents; tanmateix, segueixen una tendència creixent, que s’accentua amb l’entrada de cada 
país a la Unió Europea.  
Una part dels préstecs procedents de la Unió, es van destinar al sector de les infraestructures de transport. 
Aquestes quantitats es van destinar a projectes concrets. La conseqüència d’aquest fet és la poca 
regularitat en el sector de les inversions amb fons europeus. L’anàlisi comparatiu realitzat en aquest 
projecte ha considerat les inversions en infraestructures de transport que cada país ha destinat en el seu 
territori. Encara que part d’aquests fons van ser finançats amb els préstecs europeus, no van suposar un 
percentatge significatiu en la major part dels països estudiats. A Hongria, Eslovàquia i Romania els fons 
europeus van cobrir aproximadament un 10% de les inversions de cada país en les infraestructures de 
transport. A Polònia i la República Txeca aquest percentatge va ser superior, de gairebé una quarta part de 
les inversions totals.   
S’ha observat que tots els països en les seves inversions en el sector de les infraestructures de transport (a 
nivell intern i de préstecs de la Unió) han destinat més fons a la xarxa viària del seu territori que a qualsevol 
altre mode de transport. Cal destacar que en tots els països considerats, excepte Hongria, la densitat de la 
xarxa abans de l’entrada dels països a la UE era inferior a la mitja europea.   
Dels projectes concrets que s’han estudiat a l’apartat 3 (al final de l’estudi de cada país) i amb els resultats 
obtinguts amb les regressions lineals de l’apartat 4, es pot extreure una conclusió determinant: en tots els 
països s’ha invertit especialment en els modes de transport que van presentar majors necessitats de 
remodelació o ampliació de la xarxa. Aquest tema preocupava a tots els ciutadans dels països en qüestió, 
que esperaven que els fons europeus s’invertissin en els sectors on hi havia una necessitat real. En altres 
països europeus, que s’havien adherit a la UE amb anterioritat a la majoria dels països de l’est d’Europa, els 
préstecs europeus no sempre s’havien destinat on els ciutadans veien una necessitat irrefutable. Per trobar 
un exemple d’aquest fet no cal marxar gaire lluny, en el nostre propi país això ha succeït: construcció de 
l’aeroport de Castelló (que dels 24 milions d’euros com a subvenció que Europa havia proposat, finalment 
només en va rebre 2) o la línea d’AVE que connectava les ciutats de Toledo, Conca i Albacete. Aquests 
malbarataments no es van produir als països de l’est. Potser perquè la UE demanava uns estudis de 
necessitat previs molt exhaustius, o perquè els països ja havien vist la reacció europea quan els països de 
l’Europa Occidental havien construït infraestructures de transport ineficients i totalment inútils; no se sap 
amb claredat per quina d’aquestes raons va ser, però els països de l’est en cap moment van malbaratar els 
préstecs europeus. Encara més, es van invertir en els punts febles de les infraestructures de transport que 
cada país havia destacat abans de la seva incorporació a la Unió Europea com a necessitats.  
Encara que les dades per demostrar-ho són de difícil acreditació, amb l’anàlisi dels projectes finançats per 
la Unió Europea, s’ha comprovat que l’organització europea posa especial atenció en el desenvolupament i 
millora de les Xarxes Transeuropees, amb l’objectiu de mantenir un nivell de cooperació i coordinació entre 




A nivell econòmic, els cinc països estudiats presenten una tendència lineal ascendent del seu PIB. En 
concret l’entrada a la Unió Europea va ser molt beneficiosa per a Polònia, la República Txeca i Eslovàquia, 
doncs el ritme de creixement del seu Producte Interior Brut va augmentar després de l’adhesió. L’any 2007 
Romania va unir-se a la UE, fet que coincideix amb els inicis de la crisis mundial econòmica; es considera 
que, encara que el creixement del PIB del país va alentir-se, si no hagués sigut per la crisis, hauria existit un 
creixement més fort. Així doncs, els valors esperats de creixement del PIB estimats per la Unió Europea 
(presentats en la Figura 4 [pàgina 7]) no s’han complert per Romania. Tanmateix, per als quatre altres 
països estudiats, els desenvolupaments econòmics i augments del PIB de les nacions, tenint en compte els 
Fons Estructurals, han assolit els valors estimats a priori per la Unió.  
Continuant amb la temàtica de l’evolució econòmica, cal recordar els resultats recentment obtinguts, on es 
demostra que la tendència de creixement econòmic, i concretament del PIB, de les cinc nacions van seguir 
un desenvolupament molt similar. Es pot concloure que els cinc nous Estats membre de la Unió Europea 
estudiats en el treball van seguir unes polítiques internes econòmiques molt semblants, que van permetre 
a tots els països evolucionar de la mateixa manera. Encara més, havent observat que els préstecs de la Unió 
també van créixer seguint un comportament comú, es pot suposar que aquests van potenciar l’afí 
creixement econòmic dels cinc països analitzats. Paral·lelament, les importacions i exportacions entre les 
cinc nacions van desenvolupar-se seguint un mateix perfil i, conseqüentment, s’afirma l’elevada quantitat 
de comerç que hi ha entre els països veïns de l’est d’Europa.  
En quant a la hipòtesi principal del projecte, s’ha demostrat que per a decidir els imports dels préstecs que 
la UE va destinar a Hongria i Polònia es va tenir present l’evolució econòmica dels mateixos per sobre de la 
situació infraestructural de cada territori. Per el cas dels altres tres països estudiats, l’estudi realitzat no 
permet concloure la mateixa afirmació. Sí que es pot confirmar que en ninguna de les ocasions es van 
pressupostar uns préstecs europeus tenint en compte com a factor principal les infraestructures de 







130km.ro. (juliol de 2015). A2 Motorway Bucharest - Constanta. Obtenido de 
http://www.130km.ro/a2_en.html 
Airport - Technology. (juliol de 2015). Prague-Ruzyne Airport (PRG/LKPR) Eiroppa Project, Czech Republic. 
Obtenido de http://www.airport-technology.com/projects/prague-ruzyne-airport-europa-project/ 
Banco Europeo de Inversiones. (1999). Informaciones 1999 - I. Luxemburg. 
Banco Europeo de Inversiones. (1999). Informaciones 3. Luxemburg. 
Banco Europeo de Inversiones. (2000). Informe anual 1999. Luxemburg. 
BEI. (1998). BEI Informaciones. Luxemburg. 
BEI. (1998). Informe anual 1998. Luxemburg. 
BEI. (1999). Informe anual 1999. Luxemburg. 
BEI. (2000). Informe anual 2000. Luxemburg. 
BEI. (2001). Informe anual 2001. Luxemburg. 
BEI. (2002). Informe anual 2002. Luxemburg. 
BEI. (2003). Informe anual 2003. Luxemburg. 
CEE. (juliol de 2015). Bancwatch Network. Obtenido de D8 Motorway, Czech Republic: 
http://bankwatch.org/our-work/projects/d8-motorway-czech-republic 
CIDOB, C. d. (2014). Opinión Europa.  
Confederación de Empresarios de Andalucía. (2994 abril). La Quinta Ampliación de la Unión Europea, 
Eslovaquia. Sevilla: Red de Información de Andalucía. 
Confederación de la Empresa de Andalucía. (2004 abril). La Quinta Ampliación de la Unión Europa: La Unión 
Europea. Sevilla: Red de Informació Europea de Andalucía. 
Cultura Polaca. (Juny de 2015). culturapolaca.es. Obtenido de http://www.culturapolaca.es/es,inne,22.html 
Czech Site. (Juny de 2015). CzechSite Travel Guide. Obtenido de http://www.czechsite.com/history.html 
Dirección General de Comunicación de la Comisión Europea. (2013). Comprender las políticas de la Unión 
Europea: Los padres fundadores de la Unión Europea. Brusel·les. 
EC Structural Funds. (1999). Reform of the Structural Funds 2000-2006. Comparative analysis.  
ECORYS Nederland BV. (2006). Study on Stratefgic Evaluatin on Transport Investment Priorities under 




ECORYS Nederland BV. (2006). Study on strategic Evaluation on Transport Investment Priorities under 
Structural and Cohesion funds for the Programming Period 2007-2013, Country Report Cxech 
Republic. Rotterdam. 
ECORYS Nederland BV. (2006). Study on Strategic Evaluation on Transport Investment Priorities under 
Structural and Cohesion funds for the Programming Period 2007-2013, Country Report Poland. 
Rotterdam. 
ECORYS Nederland BV. (2006). Study on Strategic Evaluation on Transport Investment Priorities under 
Structural and Cohesion funds for the Programming Period, Country Report Romania. Rotterdam. 
ECORYS Nederland BV. (2006). Study on Strategic Evaluation on Transport Investment Priorities under 
Structural and Cohesion funds for the Programming Period, Country Report Slovak Republic. 
Rotterdam. 
EIB Group. (2005). Annual Report 2004 - Statistical Report. Luxemburg. 
EIB Group. (2006). Annual Report 2005 - Statistical Report. Luxemburg. 
EIB Group. (200X+1). Annual Report 200X - Statistical Report. Luxemburg. 




Embajada de la República de Polonia en el Reino de España. (Juny de 2015). www.madryt.msz.gov.pl. 
Obtenido de http://www.madryt.msz.gov.pl/es/relaciones_polaco_espa_ntilde_olas/polonia/ 
Environmental Resources Managment. (2007). Non-technical Summary Environmental and Social Impact 
Assessment (ESIA) M6-M60 Motorway. Budapest. 
Eslovaquia.sk. (Juny de 2015). Eslovaquia.sk. Obtenido de http://www.eslovaquia.sk/ 
Eurasia 1945. (Juny de 2015). Historia de Rumanía. Obtenido de Eurasia1945.com: 
http://www.eurasia1945.com/acontecimientos/fascismo/historia-de-rumania/ 
Europea, C. (Maig 2015). ec.europa.eu.  
European Comission. (2000). IPSA Information Sheet Railway: Rehabilitation of the Bucharest - Baneasa - 
Fetesti sections on the Bucharest - Constanta railway line in Romania. Bucarest. 
European Investment Bank. (juliol de 2015). CSA Czech Airlines Fleet Development. Obtenido de 
http://www.eib.org/projects/pipeline/2004/20040299.htm 
European Investment Bank. (juliol de 2015). Czech Republic: EIB Lends CZK 9 bilion for Extension of Prague 
Airport. Obtenido de http://www.eib.org/infocentre/press/releases/all/2003/2003-036-eur-292-
mio-for-extension-of-prague-airport-in-the-czech-republic-.htm 





European Investment Bank. (juliol de 2015). Motorway Cernavoda - Constanta. Obtenido de 
http://www.eib.org/projects/pipeline/2004/20040605.htm 
European Investment Bank. (juny de 2015). Poland: EIB Finances Warsaw Airport Expansion. Obtenido de 
http://www.eib.org/infocentre/press/releases/all/2002/2002-129-eur-200-mio-for-the-warsaw-
airport-in-poland-.htm 
European Investment Bank. (juny de 2015). Regional Air Transport Fleet. Obtenido de 
http://www.eib.org/projects/pipeline/2005/20050384.htm 
European Investment Bank. (juliol de 2015). Slovakia: EIB loan for Danube bridge in Bratislava. Obtenido de 
http://www.eib.org/infocentre/press/releases/all/2001/2001-067-eur-45-mio-for-danube-bridge-
in-bratislava-slovakia.htm 
European Union. (Juny de 2015). Obtenido de http://europa.eu/about-eu/countries/member-
countries/hungary/index_es.htm 
European Union. (Juny de 2015). europa.eu. Obtenido de http://europa.eu/about-eu/countries/member-
countries/poland/index_es.htm 
European Union. (Juny de 2015). europa.eu. Obtenido de http://europa.eu/about-eu/countries/member-
countries/slovakia/index_es.htm 
European Union. (Juny de 2015). europa.eu. Obtenido de Romania: http://europa.eu/about-
eu/countries/member-countries/romania/index_en.htm 
FOMTERV - Civil Engineering Consultants. (2001). Detailed Environmental Impact Study for tje 
implementation of the Motorway M6 Section between Budapest M0 and Dunaújváros Design. 
Budapest. 
González Enríquez, C. (2002). La ampliación de la UE vista desde el Este. Expectativas, experiencias, 
decepciones y euroentusiasmo. Madrid. 
Grupo BEI. (2004). Informe sobre la actividad 2003.  
Grupo BEI. (2010). Informe de actividad y responsabilidad social - Volumen I, Informe Anual 2009. 
Luxemburg. 
Hübner, D. (2007). Cohesion policy 2007-13 Commentaries and official texts.  
Hungarian History. (Juny de 2015). The History of Hungary. Obtenido de 
http://hungarianhistory.tripod.com/ 
Hungria. (Juny de 2015). Obtenido de http://www.hungria.hn/index.php/historia 
Ingeo 2004. (juliol de 2015). Kosická Bridge. Obtenido de 
http://www.fig.net/bratislava/tours/most_kosicka.htm 
Invest in Pomerania. (juny de 2015). Pomerania - Gateway to the world. Obtenido de 
http://www.investinpomerania.pl/en/article/18304_Railway.htm 
La quinta ampliación de la Unión Europea: Notas. (2007). Temas de Ciencias y Tecnología, 67-78. 
 106 
 
Mack Brooks Exhibitions Limited. (2012). The Rail Market in Poland. Anglaterra. 
Ministerio de Indústria y Comercio de la República Checa. (Juny de 2015). Czech Trade. Obtenido de 
http://www.czechtrade.com.br/sobre-a-republica-tcheca/historia/ 
Mott MacDonald. (juliol de 2015). Mott MacDonald. Obtenido de 
https://www.mottmac.com/article/5193/d8-motorway-trmice-to-knnice-czech-republic 
Musial, M. (2005). Transport and infraestructure in Poland: the current state and projects for the future. 
Cracòvia. 
Ocaña, J. C. (2003). La historia de la Unión Europea: La ciudadanía europea. Historia del siglo XX. 
Odrejicka, D. (2008). EUR 200 milion for the Extension of Hungary's M6 Motorway. Budapest. 
Oficina Económica y Comercial de España. (2006). Guía País República Checa. Praga. 
Oficina Económica y Comercial de España. (2006). Guía País República Checa. Praga. 
Oficina Económica y Comercil de España. (2006). Guía País República Checa. Praga. 
Ondrejicka, D. (1997). Loan for Hungarian railways. Budapest. 
Ondrejicka, D. (1998). Hungarian railways prepare for EU accession with loans from EIB and EBRD. 
Budapesy. 
Pavla Jedlickova, R. C. (Juny de 2004). La República Checa ya es miembro de la Unión Europea. Obtenido de 
Radio.cz: http://www.radio.cz/es/rubrica/notas/la-republica-checa-ya-es-miembro-de-la-union-
europea 
Rafael Pampillón. (27 de desembre de 2006). Rumanía y Bulgaria entran en la UE el 1 de Enero. Economy 
Weblog. 
Railway - Technology. (juny de 2015). Warsaw - Gdynia Railay Line Re-Signalling, Poland. Obtenido de 
http://www.railway-technology.com/projects/warsawgdynia-railway-line-re-signalling/ 
República Checa. (Juny de 2015). Chequia.cz. Obtenido de http://chequia.cz/historia-republica-checa.php 
Road Traffic - Technology. (juliol de 2015). A1 Gdañsk to Toruñ motorway, Poland. Obtenido de 
http://www.roadtraffic-technology.com/projects/gdansktoturan/ 
RTE News. (13 de Abril de 2003). Big "Yes" vote for EU membership in Hungary. 
Slovake.eu. (Juny de 2015). Historia Slovake.eu. Obtenido de http://slovake.eu/es/intro/slovakia/history 
Stay Poland. (Juny de 2015). StayPoland.com. Obtenido de 
http://www.staypoland.com/polonia_historia.html 
Structurae. (juliol de 2015 ). Apollo bridge. Obtenido de http://structurae.net/structures/apollo-bridge 
Teodorovici, E. (2000). Financing Memorandum of Agreed between the European Comission and Romania. 
Bucarest. 




Bases de dades 
www.datosmacro.com 
http://ec.europa.eu/eurostat/data/database 
http://www.internationaltransportforum.org/statistics/investment/data.html 
 
